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W kierunku czystszej i bardziej
inteligentnej mobilnosci

Transport tgczy ludzi, kultury, miasta, kraje

i kontynenty. Jest on jednym z gtéwnych
filarbw nowoczesnego spoteczenstwa

i nowoczesnej gospodarki; dzieki niemu
producenci mogg sprzedawac swoje wyroby
na catym $wiecie, a turysci - odkrywac

nowe miejsca. Sieci transportowe
zapewniajg réwniez dostepnos¢ kluczowych
ustug publicznych takich jak edukacja

i ochrona zdrowia, przyczyniajac sie tym
samym do poprawy jakosci zycia. Dostep

do transportu wspomaga rozwoj gospodarki
na obszarach oddalonych, zapewniajagc nowe
miejsca pracy i rozszerzajac sfere dobrobytu.

Decydujaca jest rowniez rola transportu
w ksztattowaniu naszego sposobu zycia

- wszystko co jemy, w co sie ubieramy,

a takze wszystkie odpady produkowane
przez nasze gospodarstwa domowe, trzeba
przeciez przewiez¢. Transport wptywa

na to, jakie produkty sg nam oferowane

i co konsumujemy; z systeméw transportu
korzystamy, by dotrze¢ do pracy, szkoty,
teatru lub na wakacje. Dzieki kolejom
wysokich predkosci mozliwe staty sie
codzienne dojazdy do pracy z odlegtosci
nawet kilkuset kilometréw.

Nasz obecny model transportu nie jest
jednak bez wad. Sektor transportowy
powoduje bowiem istotne negatywne
skutki dla Srodowiska naturalnego

i zdrowia cztowieka. Transport odpowiada

za jedng czwartg unijnych emisji gazéw
cieplarnianych, jest zrédtem zanieczyszczenh
powietrza i zagrozenia hatasem oraz
prowadzi do fragmentacji siedlisk. Méwigc
konkretniej jest to jedyny z gtéwnych
sektorow gospodarki europejskiej, w ktorym
od 1990 r. odnotowano wzrost poziomu
emisji gazéw cieplarnianych; jednoczesnie
to transport ma najwiekszy udziat w emisji
szkodliwych dla zdrowia i Srodowiska
tlenkéw azotu. Ponadto transport drogowy
nalezy w Europie do gtéwnych zrédet
zagrozenia Srodowiska hatasem.

Zapotrzebowania na transport
ciggle rosnie

Obecne zapotrzebowanie na transport

w Europie znacznie przekracza poziom

z 2000 r. i wedtug oczekiwan bedzie rosto
nadal. Zgodnie z szacunkami Komisji
Europejskiej do 2050 r. zapotrzebowanie
na transport pasazerski wzrosnie o ponad
50%, a na transport towarowy - o 80%

w stosunku do 2013 r.

Przysztos¢ niesie tez inne wyzwania. Europejski
transport w znacznej mierze uzalezniony jest
od ropy naftowej. Jej wykorzystanie powoduje
uwalnianie do atmosfery gazéw cieplarnianych
i zanieczyszczen powietrza, wptywa na zmiany
klimatu, a takze zwieksza podatnos¢
europejskiej gospodarki na fluktuacje
globalnych dostaw i cen energii.



Ponadto, pomimo kluczowego znaczenia
transportu dla naszej gospodarki i jakosci
zycia, niewiele uwagi poswieca sie kwestii
przygotowania europejskiej infrastruktury
transportowej do wyzwan zwigzanych

ze zmianami klimatu. Czy infrastruktura
kolejowa i drogowa w Europie sprosta wyzszym
temperaturom? Utrudnienia w $wiadczeniu
ustug przewozowych - wywotane emisjg pytow
wulkanicznych do atmosfery, zalaniem drég
lub awarig linii kolejowych w nastepstwie
ekstremalnych zjawisk pogodowych - moga
mie¢ powazne konsekwencje dla podréznych,
0s06b dojezdzajgcych codziennie do pracy

oraz przedsiebiorcéw, rowniez daleko poza
obszarem dotknietym danym zdarzeniem.

System transportu wymaga takze
dostosowania do zmian demograficznych

w Europie. Jak przystosowac transport
publiczny do potrzeb mobilnosciowych coraz
starszego spoteczenstwa?

Usprawnienia technologiczne to
za mato

Sprzedawane w ostatnich latach w Europie
nowe samochody osobowe i vany sg

coraz bardziej energooszczedne. Na kazdy
przejechany kilometr spalajg one mniej paliwa
i uwalniajg mniej zanieczyszczen niz starsze
modele. Postep ten dokonat sie w znacznej

mierze dzieki zaostrzeniu Srodkow politycznych.

Wcigz jednak odnotowuije sie wzrost liczby
pojazdoéw na drogach i pokonywanych

przez nie odlegtosci. W analogiczny sposob
zwiekszyta sie efektywnos¢ silnikdw lotniczych,
przy jednoczesnym wzroscie liczby pasazeréw
i wydtuzeniu sie tras ich podrézy.

Przyrost wydajnosci uzyskany dzieki
usprawnieniom technologicznym nie wystarczy
jednak, by przetamac uzaleznienie sektora

od paliw kopalnych i zneutralizowac jego wpltyw
na $rodowisko. Nawet przy zastosowaniu
najnowszych usprawnien zwiekszajacych
wydajnos¢ silnikéw samochodowych, tylko

ok. jedna czwarta ilosci spalanego paliwa
zostaje faktycznie wykorzystana do napedzania
pojazdu. Reszta paliwa zostaje utracona

przez emisje ciepta lub niewydajne procesy
mechaniczne badz zuzyta przez elementy
wyposazenia. Ponadto niedawna poprawa
oficjalnych statystyk efektywnosci paliwowej
budzi zastrzezenia. Pomiedzy zuzyciem paliwa
obserwowanym w warunkach rzeczywistej
jazdy i w warunkach testow laboratoryjnych
wystepujg istotne réznice.

Nalezy wreszcie podkresli¢, ze na omawiany
problem nie nalezy patrzec jedynie przez
pryzmat samochodéw, samolotéw, drég,
statkéw i paliw - czyli poszczegdlnych
elementéw sktadowych sytemu transportu
- lecz mie¢ na uwadze przede wszystkim
jego cel - czyli zaspokojenie potrzeb
przemieszczania 0s6b i towaréw z punktu

A do punktu B w tatwy, bezpieczny

i wydajny sposéb. Musimy zbudowac

czysty, inteligentny i wszechstronny system
~mobilnosci”, ktéry bedzie zaspokajat potrzeby
transportowe, oferujac ustugi dostosowane
do indywidualnych wymagan odbiorcy.

Zdefiniowa¢€ potrzebe
mobilnosci: koniecznos¢ czy
luksus?

Sama potrzeba mobilnosci moze by¢
zréznicowana, zaleznie od naszego sposobu
zycia. Mieszkancy niewielkich miast, w ktérych

wszedzie mozna dojs¢ pieszo, w mniejszym
stopniu korzystaja z prywatnych samochodéw
osobowych. Ceny paliw i mieszkan,

warunki na rynku pracy, poziom dochodéw

i wysokos$¢ oprocentowania kredytéw
bankowych - wszystkie te elementy moga

mie¢ wptyw na to, jak czesto i w jaki sposdb sie
przemieszczamy lub w jaki sposéb trafiajg do nas
konsumowane przez nas dobra. Nasz wybor
Srodkéw transportu moze by¢ uzalezniony nawet
od warunkéw topograficznych.

Globalizacja rynkéw (np. globalny handel

i podréze) nie bytaby mozliwa bez rozlegtych sieci
transportowych. Rozwoj Swiatowej gospodarki
dokonywat sie wraz z rozwojem popytu

na transport, a obydwa te procesy wzajemnie
sie napedzaty. W dzisiejszym zglobalizowanym
Swiecie konsumenci mogg kupowac produkty,
ktore zaledwie kilkadziesiat lat temu byty
niedostepne, a ktére dzi$ mozna otrzymac

z dostawg do domu. Stosownie do tego zmienit
sie nasz styl zycia i aspiracje konsumpcyjne.
Oczekujemy, ze na pétce w supermarkecie
znajdziemy tanie pomidory, a na niedrogie
wakacje bedziemy mogli wybrac sie o kazdej
porze roku. W ostatecznym rozrachunku

nie powinnismy bac sie pytania: czy caty ten
transport naprawde jest nam potrzebny?

Potrzebe mobilnosci mozna ocenia¢ pod
réznym katem. Po pierwsze, czy dany wyjazd
jest koniecznoscia, czy luksusem stuzacym
przyjemnosci? Czy da sie go unikng¢?

Po drugie, czy dany wyjazd mozna odby¢
zmieniajgc Srodek transportu na bardziej
przyjazny dla srodowiska - np. zrezygnowac
z samolotu na rzecz pociggu lub przesigs¢ sie
z wkasnego samochodu do $rodka transportu
publicznego? Wreszcie tez, czy dany srodek
transportu mozna ulepszyc?



Unijna polityka w zakresie transportu opiera
sie m.in. na wspomnianych powyzej zasadach
avoid, shift and improve (unikaj, zmieniaj

i ulepszaj). Wiele sSrodkoéw, ktérych stosowanie
ma stuzy¢ zmniejszeniu negatywnego
oddziatywania sektora transportowego,

np. opodatkowanie paliw, myta lub inne
optaty drogowe, opiera sie na zasadzie
L,uzytkownik/zanieczyszczajacy ptaci”. Srodki
takie maja zwykle na celu ograniczenie
wplywu na srodowisko. Na przyktad wyzsze
podatki i myta mogga zwiekszy¢ koszt
korzystania z pojazdu, co z kolei moze
prowadzi¢ do spadku popytu.

Ceny uiszczane obecnie przez osoby
korzystajgce z ustug transportowych nie
odzwierciedlaja, niestety, catkowitego kosztu
po stronie srodowiska naturalnego i zdrowia
publicznego. Ceny uprawnieh do emisji
dwutlenku wegla, Swiatowe ceny ropy naftowej
oraz ceny samochodéw osobowych sg czesto
zbyt niskie, by stac sie silnym sygnatem

dla uzytkownikéw i inwestoréw.

Czynnikiem zaktbcajgcym sygnat cenowy
moze by¢ réwniez wcigz rozpowszechnione
w Europie dotowanie transportu. W niektérych
przypadkach subwencje majg w zamierzeniu
propagowac czystsze rodzaje transportu,

np. $rodki transportu publicznego. W innych
przypadkach - takich jak ulgi podatkowe

dla firm motoryzacyjnych, zwolnienia

z opodatkowania paliw wykorzystywanych
w miedzynarodowym transporcie lotniczym
lub morskim oraz zréznicowanie obcigzen
podatkowych oleju napedowego i benzyny
- dotacje mogg miec niekorzystny wptyw

na $rodowisko i skaza¢ system transportu
na podgzanie drogg niezgodng z zasadami
zréwnowazonego rozwoju.

Mobilizacja koncepcji, polityki
i Srodkow

Ujmujac najprosciej, obecny koszyk rodzajow
transportu i paliw nie jest zrbwnowazony.
Wybér nalezy do nas: mozemy wybra¢ budowe
czystego, dostepnego, spdjnego i odpornego
na zmiany klimatu systemu mobilnosci,

ktéry w ogromnym stopniu przyczyni

sie do podniesienia naszej jakosci zycia

i dobrobytu.

Czystszy i bardziej inteligentny transport

w Europie, obok faktycznego zaspokojenia
potrzeby mobilnosci, moze jednocze$nie
dostarczy¢ wielu korzysci w sferze zdrowia
publicznego, takich jak czystsze powietrze,
spadek liczby wypadkow, ograniczenie
zatoréw komunikacyjnych i mniejsze
zagrozenie hatasem. Tam, gdzie to mozliwe,
promowanie aktywnych rodzajéw mobilnosci
- takich jak przemieszczanie sie pieszo

lub rowerem - moze réwniez przystuzy¢ sie
zwalczaniu innych problemoéw zdrowotnych,
takich jak choroby uktadu krazenia czy otytos¢.

Nie ulega watpliwosci, ze proces
odchodzenia od paliw kopalnych

w europejskim sektorze transportowym
bedzie dtugotrwaty. Wymaga on potaczenia
réznych srodkow, takich jak lepsza
gospodarka przestrzenna, usprawnienia
technologiczne, szersze zastosowanie paliw
alternatywnych, silniejsze sygnaty cenowe,
badania innowacyjne, systematyczne
wdrazanie najnowoczes$niejszych technologii
oraz bardziej rygorystyczne egzekwowanie
istniejgcych regulacji. Konieczne jest réwniez
uwzglednienie tego procesu we wszelkich
inwestycjach infrastrukturalnych

i Srodkach politycznych.

Transformacja uzaleznionego od paliw
kopalnych europejskiego systemu transportu
w czysty i inteligentny system mobilnosci
moze wydawac sie kolosalnym zadaniem.
Jest to jednak cel osiggalny, a my wiemy,

jak go zrealizowac. Co wiecej, transformacja
taka jest koniecznoscig ze wzgledu na wptyw
obecnego systemu transportu na srodowisko
i zdrowie publiczne. Osobiscie uwazam,

iz daje nam ona fascynujacg okazje do
budowy lepszej i czystszej przysztosci.

Hans Bruyninckx
Dyrektor Wykonawczy EEA




UE dazy do ograniczenia poziomu emisji gazéw cieplarnianych

W celu ograniczenia wptywu transportu na srodowisko w Europie Unia Europejska przyjeta
szereg celéw, dotyczacych m.in. gazéw cieplarnianych. Cele dotyczace sektora transportu
stanowig cze$¢ ogdlnego celu UE dotyczacego ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych

0 80-95% do 2050 r.

Najwazniejsze cele do 2050 r.:
Catkowity udziat
transportu w unijnych

Ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych z transportu
(z wytaczeniem miedzynarodowej zeglugi morskiej)

0 60% w stosunku do 1990 r. oraz ograniczenie emisji
z miedzynarodowej zeglugi morskiej o 40% w stosunku
do 2005 . w2014r.
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Zrédto: Raport EEA nr 15/2016 Annual European Union greenhouse gas inventory 1990-2014 and inventory report 2016;
Raport EEA nr 7/2015 Evaluating 15 years of transport and environmental policy integration — TERM 2015; EEA GHG data viewer

Pod wzgledem paliw unijny sektor transportu w 94 % uzalezniony jest od ropy naftowej,
ktéra w 90% pochodzi z importu. Fakt ten powoduje, ze sektor jest szczegblnie narazony

na brak stabilnosci i zmiany na Swiatowym rynku energetycznym. Zaktécenie dostaw energii
mogtoby powaznie zaszkodzi¢ gospodarce i obnizy¢ poziom jako$¢ zycia w UE.

Ograniczenie emisji gazéw Ograniczenie zuzycia ropy
cieplarnianych z paliw bunkrowych naftowej w transporcie o 70%
w zegludze miedzynarodowej o 40% do 2050 r. w stosunku do 2008 r.

do 2050 r. w stosunku do 2005 r.

95¢g

CO,/km

o P

Ograniczenie $redniego poziomu Ograniczenie $redniego poziomu
emisji CO, z nowych samochodéw emisji CO, z nowych vanéw
osobowych do 95 g/km do 2020 r. do 147 g/km do 2020 r.

Wi (INUAMA

Do roku 2020 udziat energii ze zrédet odnawialnych
zuzywanej w transporcie w kazdym panstwie
cztonkowskim UE musi wynosi¢ co najmniej 10%.

Zrédto: Raport EEA nr 7/2015 Evaluating 15 years of transport and environmental policy integration — TERM 2015




Transport w Europie:
najwazniejsze fakty i tendencje

Pomimo przejsciowych spadkéw koniunktury, popyt na transport - zaréwno pasazerski,
jak i towarowy - wykazuje staty wzrost i, jak pokazuja prognozy, bedzie rést w przysztosci.
W Europie sprzedaje sie coraz wiecej samochodéw osobowych, wsréd ktorych wiekszosé
stanowia pojazdy z silnikiem wysokopreznym. Cho¢ energooszczednos¢ silnikow stale

sie zwieksza, to gtéwnym powodem do niepokoju w zwigzku z takim wzrostem sa emisje

gazo6w cieplarnianych.

Komunikacje w Europie zapewnia sie¢

drég dla ruchu kotowego, linii kolejowych,
$rodlgdowych drég wodnych, portéw
Srédladowych i morskich, portéw lotniczych
oraz dworcow kolejowo-autobusowych.

Nie liczac drugorzednych drég i linii kolejowych,
sama tylko transeuropejska sie¢ transportowa
(TEN-T) liczy ponad 138 000 km linii kolejowych,
136 700 km drég dla ruchu kotowego oraz

23 506 km $rodlgdowych drég wodnych.

W 2014 r." w Unii Europejskiej przewieziono
drogg lotniczg 879 min pasazeréw, a w tej
liczbie z samego tylko londynskiego portu
lotniczego Heathrow skorzystato 73 min oséb.
Wreszcie tez, na terenie unijnych portéw
obstuzono blisko 3,8 mld ton towaroéw, z czego
10% w Rotterdamie.

Rosnie ilos¢ towaréw i liczba
pasazerow

Pomimo wzglednego spadku wywotanego
kryzysem gospodarczym w 2008 r.

ilos¢ przewozonych towaréw od lat 90.

XX w. znacznie wzrosta. Wzrost ten w
znacznej mierze obstuzony zostat przez

transport drogowy, ktéry w 2013 r.
odpowiadat za 49% przewozdéw towarowych
w UE, za$ w mniejszym stopniu przez
transport morski i kolejowy. W przeliczeniu
na jeden kilometr, transport drogowy
generuje jednak znacznie wiecej dwutlenku
wegla (CO,) niz inne rodzaje transportu, takie
jak kolej i zegluga $rédladowa.

W UE wzrést rowniez popyt na transport
pasazerski (mierzony w pasazerokilometrach)
- 0 ponad 8% miedzy 2000 r.a 2013 r.,

przy czym najwieksze tempo wzrostu
odnotowano w przypadku przewozow
lotniczych. Nalezy wspomnie¢, ze obywatele
Unii w 2013 r. przemierzyli ok. 12 850 km

w przeliczeniu na jedng osobe - z czego
ponad 70% samochodem - co oznacza
wzrost 0 5% w stosunku do 2000 r.

Wiecej samochodéw
osobowych na drogach

Wzrost ten oznacza, ze transport drogowy
odpowiada obecnie za blisko trzy czwarte
energii zuzywanej przez transport w catej Unii.



http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Air_transport_statistics
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W 2015 r. sprzedaz nowych samochodéw
osobowych w UE zwiekszyta sie w stosunku
do roku poprzedniego o 9%, a taczna liczba
zarejestrowanych nowych samochodéw
wyniosta 13,7 min.

Najnowsze dane wskazujg na wzrost
zapotrzebowania na olej napedowy

w transporcie drogowym - jego udziat

w catkowitym zapotrzebowaniu na paliwo

w transporcie drogowym wzrést z 52%

w 2000 r. do 70% w 2014 r. Réwniez

w przypadku sprzedazy aut w Europie

ponad potowe stanowig pojazdy z silnikiem
wysokopreznym - 52% w 2015 r. Udziat

w sprzedazy pojazddw z silnikiem Diesla

rézni sie pomiedzy poszczegdlnymi krajami

- od 71% w Irlandii i Luksemburgu do 29%

w Holandii i 28% w Danii. Olej napgdowy
czesciej stosowany jest w przypadku wiekszych
pojazdow, a w ostatnim czterdziestoleciu
$rednia masa samochodéw osobowych
zwiekszyta sie gtéwnie na skutek preferencji
uzytkownikoéw i poprawy standardéw
bezpieczenstwa?. Ciezsze samochody zuzywaja
czesto wiecej paliwa oraz emitujg wiecej gazow
cieplarnianych i zanieczyszczen.

Na rynku europejskim dostepne sg obecnie
rézne rodzaje pojazdéw elektrycznych.
Niektdre z nich posiadajg wytacznie naped
akumulatorowy, inne wykorzystujg hybrydowe
potaczenie silnika elektrycznego z silnikiem
benzynowym/wysokopreznym.

W UE sprzedawanych jest obecnie coraz
wiecej pojazdéw z napedem hybrydowym
i akumulatorowym. Cho¢ wcigz stanowig
one zaledwie 1,3% catkowitej sprzedazy
nowych samochodéw, to w niektérych
krajach pojazd elektryczny staje sie juz

bardziej powszechnym widokiem. Wedtug
wstepnych danych odpowiednio 12% i 8%
nowych samochodéw sprzedanych w 2015 r.

w Holandii i Danii stanowily pojazdy elektryczne
lub hybrydowe zasilane prgdem sieciowym?.
Najwiekszg liczbe samochoddw z napedem
czysto elektrycznym zarejestrowano we Francji
(ponad 17 650 pojazddw), Niemczech (ponad
12 350 pojazdéw) i Wielkiej Brytanii (ponad
9900 pojazddw). Coraz popularniejsze staja

sie rowniez elektryczne pojazdy dwukotowe,
wykorzystywane najczesciej do przemieszczania
sie po obszarach miejskich.

Istotng role przy wyborze rodzaju samochodu
przez nabywce petnig zachety finansowe takie
jak subwencje lub preferencyjne warunki
podatkowe (np. darmowe parkowanie
centrach miast, mozliwo$¢ poruszania sie

po pasach ruchu wydzielonych dla autobuséw,
zwolnienie z optat drogowych, nizsze stawki
podatkow paliwowych lub rejestracyjnych).

Transport a emisje gazéw
cieplarnianych

Do napedzania pojazdu silnikowego konieczna
jest energia wytwarzana z paliwa (np. benzyny,
oleju napedowego, energii elektrycznej, gazu
ziemnego, biopaliw). Wysokotemperaturowe
spalanie paliw kopalnych w silnikach powoduje
jednak, ze do atmosfery emitowane sg
zanieczyszczenia powietrza i CO,.

Zapotrzebowanie na transport pozostaje

w Scistym zwigzku z koniunkturag gospodarcza:
w okresach wzrostu zwieksza sie skala
produkgji, przewozi sie wiecej towardw,

rosnie liczba przemieszczajacych sie oséb.
Skutkiem kryzysu gospodarczego w 2008 r.
byt spadek zapotrzebowania na transport,

a w konsekwencji zmniejszenie sie poziomu
emisji gazoéw cieplarnianych z tego sektora

w latach kolejnych. Pomimo wspomnianego
spowolnienia gospodarczego, ogélny poziom
emisji generowanych przez unijny sektor
transportu w 2014 r. byt 0 20% wyzszy ()
nizw 1990 r.

W roku 2014 na transport przypadata ok.
jedna czwarta ogolnego poziomu emisji gazéw
cieplarnianych w UE (). Zgodnie ze wstepnymi
danymi udziat emisji z samochodéw
osobowych w emisjach z sektora transportu
wynidst 44%, natomiast pojazdéw ciezarowych
i autobusow - 18%.

Emisje powodowane przez inne rodzaje
transportu wykazywaty znaczne zréznicowanie
w czasie. We wspomnianym okresie niemal
podwoit sie poziom emisji generowanych
przez miedzynarodowy transport lotniczy,

aw przypadku transportu drogowego wzrost
on o 17%. Zmniejszyly sie natomiast emisje
pochodzace z transportu kolejowego i zeglugi
Srédlgdowej, odpowiednio o ponad 50%

i prawie 37%.

Cele redukcji emisji

Unia Europejska wyznaczyta sobie szereg
celéw zwigzanych z ograniczeniem emis;ji
gazow cieplarnianych generowanych przez
transport. W biatej ksiedze opublikowanej
w 2011 r. Komisja Europejska przyjeta

() Wstepne dane za 2014 r., z uwzglednieniem

emisji gazéw cieplarnianych generowanych przez
miedzynarodowy transport lotniczy i z pominieciem
emisji generowanych przez miedzynarodowg zegluge
morska.

(") Bez miedzynarodowego transportu lotniczego
i zeglugi - jedna pigta.



http://ftp.jrc.es/EURdoc/eur20746en.pdf
http://www.eea.europa.eu/highlights/reported-co2-emissions-from-new
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cel ograniczenia emisji do 2050 r. 0 60%
w stosunku do 1990 r. Oznacza to, ze obecne
poziomy nalezy zmniejszy¢ o dwie trzecie.

Transport musi réwniez przyczynic sie

do realizacji ogdlnych celéw unijnych
dotyczacych ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych do 2020 r. i 2030 r. Cel
zaktadany do 2030 r. zostanie w czesci
zrealizowany w oparciu o unijny system

handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS).

Cho¢ system obejmuje emisje pochodzace

z lotnictwa, wylaczono z niego emisje z innych
rodzajéw transportu. Oznacza to, ze z wyjgtkiem
wewnatrzunijnych przewozéw lotniczych
pozostate rodzaje transportu bedg musiaty
miec swéj wktad w ograniczenie emisji 0 30%
ustalone dla sektoréw wytgczonych () z EU ETS.

W celu ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych pochodzacych z sektoréw
wytgczonych z ETS tgczny unijny wysitek
redukcyjny podzielono miedzy panstwa
cztonkowskie. Kazde z panstw samodzielnie
zdecyduje o sposobie realizacji celu
krajowego. Srodkiem stuzacym realizacji
celu ,redukcja o0 30% do 2030 r.” jest decyzja
dotyczaca wspdlnego wysitku redukcyjnego
(EU ESD). Obecnie okoto jedna trzecia
emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych
z sektorow wytgczonych z ETS to emisje
transportowe.

Pod wzgledem paliw unijny sektor transportu
w 94% uzalezniony jest od ropy naftowej?,
ktéra w 90% pochodzi z importu. Fakt ten
powoduje, ze sektor jest szczegblnie narazony
na brak stabilnosci i zmiany na Swiatowym

() Zabudowa, rolnictwo, przemyst drobny i odpady.

rynku energetycznym. Zakt6cenie dostaw
energii mogtoby powaznie zaszkodzi¢
gospodarce i obnizy¢ poziom jako$¢ zycia w UE.
W zwigzku z tym Unia dgzy do ograniczenia
zuzycia ropy naftowej w transporcie (w tym
morskich paliw ptynnych) do 2050 r. 0 70%

w stosunku do 2008 r.

Wszystkie powyzsze cele wymagaja rzetelnego
i skutecznego monitorowania i pomiaru
koniecznego do oceny postepéw. Europejska
Agencja Srodowiska (EEA) wspiera proces
oceny tych postep6éw poprzez analize zbioréw
danych, wskazniki i sprawozdawczo$¢, w tym
coroczne raporty publikowane w ramach
mechanizmu sprawozdawczego w zakresie
transportu i Srodowiska TERM.

Dwutlenek wegla emitowany
przez samochody osobowe
i furgonetki

Aby umozliwi¢ ograniczenie ogblnounijnego
poziomu emisji gazéw cieplarnianych,

UE przyjmuje coraz bardziej surowe cele
obowigzkowe w zakresie Sredniego poziomu
emisji CO, z nowych pojazdéw osobowych

i furgonetek. Do 2015 r. nowe samochody
zarejestrowane w UE miaty osiggnac

docelowy $redni poziom emisji wynoszacy

130 graméw CO, na kilometr (g CO,/km). Cel ten
zrealizowano dwa lata przed terminem. Wedtug
najnowszych danych EEA nowe samochody
zarejestrowane w 2015 r. emitowaty srednio
119,6 g CO,/km. Jako nastepny cel przyjeto
osiggniecie poziomu 95 g CO,/km do 2021 r.

Podobne cele okreslono dla lekkich
samochodéw dostawczych (furgonetek). Nowe
furgonetki rejestrowane w UE muszg spetnia¢

docelowe srednie poziomy emisji wynoszace
175 g CO,/km do 2017 r.i147 g CO/km

do 2020 r. Cel dotyczacy 2017 r. zrealizowano
cztery lata przed terminem. W 2015 r. $redni
poziom emisji nowych furgonetek wynosit
168,2 g CO,/km.

Jak pokazujg wyniki oficjalnych testéw, pojazdy
stajg sie coraz bardziej energooszczedne

i wytwarzajg mniej zanieczyszczen. Pewne
watpliwosci budzi jednak sposéb pomiaru emisiji.
Cele okreslane w prawodawstwie unijnym
opieraja sie na ujednoliconej procedurze, co

jest konieczne przy poréwnywaniu réznych
modeli w czasie. Stosowana obecnie w UE
procedura badan - nowy europejski cykl jezdny
- zostata wprowadzona w 1970r., a po raz
ostatni zaktualizowano jg w 1997 r.; dzi$ nie
odzwierciedla juz ona rzeczywistych warunkow
jazdy w Europie - charakter ruchu pojazdéw ulegt
daleko idgcym zmianom. Samochody s3 ciezsze

i szybsze, drogi bardziej zattoczone. Obecna
procedura pozwala réwniez producentom

na elastyczne traktowanie parametrow
badawczych takich jak masa pojazdu, cisnienie

w oponach czy regulacja hamulcéw. W efekcie
potaczenia tych czynnikéw samochody osobowe
i vany w warunkach drogowych czesto emitujg
znacznie wieksze ilosci dwutlenku wegla niz

w laboratorium przy pomiarach zgodnych

z obecng procedurg badan. Jak pokazujg badania
organizadji International Council on Clean
Transportation (ICCT), rzeczywisty poziom emisji
CO, jest do 40% wyzszy niz to wynika z pomiarow
w laboratorium badawczym>.

Dostrzegajac te braki, w styczniu 2016 r. Komisja
Europejska zaproponowata wprowadzenie
szeregu zmian w obecnych ramach homologacji
pojazdéw. Majg one na celu zwiekszenie
niezaleznosci badan pojazdéw oraz poprawe



http://ec.europa.eu/smart-regulation/roadmaps/docs/2016_move_046_decarbonization_of_transport_en.pdf
http://www.eea.europa.eu/publications/term-report-2015
http://www.eea.europa.eu/publications/term-report-2015
http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_LaboratoryToRoad_2014_Report_English.pdf
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systeméw egzekwowania przepisow

i nadzoru rynku. Aby wyniki laboratoryjne
w lepszy spos6b odzwierciedlaty faktyczne
0siggi pojazdu na drodze, w przysztosci
ma roéwniez zosta¢ wdrozona nowa
procedura badan emisji - tzw. $wiatowa
zharmonizowana procedura badania
pojazddéw lekkich (WLTP), przy czym nie
zapadta dotychczas decyzja w sprawie
terminu jej wprowadzenia w zycie.
Powinno to zapewni¢ bardziej precyzyjna
sprawozdawczos¢ na temat emisji i paliw,
a tym samym lepsza informacje dla
uzytkownikéw i mozliwo$¢ podejmowania
przez nich Swiadomych decyzji.

Zanieczyszczenia powietrza

W 2013 r. udziat unijnego sektora transportu
w emisjach pytu PM10 i PM2,5 ogétem
wyniést odpowiednio 13% i 15%. Chociaz

od 1990 r. zmniejszyt sie poziom emisji spalin
samochodowych - wraz z osiggnieciami

w zakresie technologii pojazdéw, takich

jak zastosowanie filtra czastek statych - to
wzrosta ilos¢ niezwigzanych ze spalaniem
paliwa emisji pytéw, za ktére odpowiada
zuzycie hamulcéw i opon. Obecnie tego
rodzaju zrédta emisji innych niz spaliny
stanowia znaczng czes¢ catkowitej ilosci
emisji pytow - okoto potowy emisji PM10

i jedng trzecig emisji PM2,5. Kolejne 15%
catkowitej emisji PM2,5 na terenie UE
przypada na emisje pochodzace z zeglugi
miedzynarodowej na morzach europejskich.
Problem ten dotyczy w szczegélnosci

miast portowych.

Dwa gtéwne zwigzki zanieczyszczajace
powietrze pochodzgce z transportu
drogowego to dwutlenek azotu (NO,) oraz

pyt drobny (PM2,5). W celu ograniczenia
emisji spalin z samochodéw osobowych

UE wprowadzita ,normy Euro” dotyczace
réznych zanieczyszczen powietrza, w tym NO,
i pytéw. Normy EURO, okreslajgce rozne limity
poszczegblnych zanieczyszczen dla pojazdow
z silnikiem wysokopreznym i silnikiem
benzynowym, z czasem sg coraz bardziej
zaostrzane. Na przyktad dopuszczalna emisja
pytéw z samochoddw z silnikiem Diesla
badanych zgodnie z aktualng technologiag
~Euro 6" to zaledwie 3% dopuszczalnego
poziomu emisji sprzed 20 lat dla samochodéw
z silnikiem Diesla testowanego zgodnie

z technologig Euro 1.

Powyzsze normy petnig wazng role

W ograniczaniu zanieczyszczen powietrza
powodowanych przez transport. O ile emisje
tlenkéw azotu (NO)) (V) z samochodéw

z silnikiem benzynowym od 2000 r.

znacznie sie zmniejszyty, o tyle w przypadku
samochodow z silnikiem wysokopreznym nie
nastapito to w takim samym stopniu.

Duze ilosci dwutlenku azotu (NO,) emitowane
sq w szczeg6lnosci przez silniki Diesla, jezeli
nie posiadajg one skutecznego uktadu
wtérnej obrébki spalin. NO, jest istotnym
problemem w przyziemnej warstwie
atmosfery na obszarach miejskich, a sektor
transportu ma najwigkszy udziat w emisjach

(™), Tlenki azotu” (NO,) to nazwa rodzajowa obejmujgca
tlenek azotu (NO) i dwutlenek azotu (NO,). Gazy NO,
wydzielajg sie w kazdym procesie spalania, w ktérym
wystepuje azot (w powietrzu lub w paliwie), np. w silniku,
ktéry do spalania potrzebuje powietrza. Mozliwe

jest réwniez powstawanie NO, w sposéb naturalny,

np. po uderzeniu pioruna.

Emisje i wydajnos¢ pojazdow

Transport drogowy napedzany paliwami kopalnymi stanowi najwieksze zrédto komunikacyjnych
zanieczyszczen powietrza. Kazdy pojazd emituje zanieczyszczenia na rézne sposoby.

STRATY W SILNIKU 70 % D AROWYWANIE

STRATY PODCZAS 3 (HC, LZO)
TANKOWANIA . Ciepto (60%) .
, $CIERANIE SIE OPON,

(HC, LZO) . Spalanie E
% ENERGIA . Pom_POWanIe HAMULCOW | SPRZEGLA
PALIWA . Tarcie M)
100 % .
EMISJA SPALIN
(€O, CO, HC, NO,, PM)

STRATY UBOCZNE
. Pompa wodna itp.

% STRATY UKLADU ZUZYCIE

RESUSPENSJA PYLU v NAPEDOWEGO ™ (ZF!R/IV)VIESZENIA
DROGOWEGO a = NAPED NA KOtA

(PM)

OPORTOCZENIA -
OPGR AERODYNAMICZNY
HAMOWANIE

™ Uktad napedowy pojazdu silnikowego to zesp6t podzespotéw przenoszacych energie na kota jezdne. Sktada sie on ze skrzyni biegéw, osi i két.
HC - weglowodory; LZO - lotne zwigzki organiczne; PM - pyly, CO - tlenek wegla; CO, - dwutlenek wegla; NO, - tlenki azotu.

Zrédto: Raport EEA — Explaining road transport emissions — a non-technical guide (2016)

tego zanieczyszczenia - 46% emisji NO,
ogoétem w Unii Europejskiej w 2013 r.6

W ostatnich latach odnotowuje sie wzrost
liczby pojazdéw z silnikiem wysokopreznym
na drogach, co ma wptyw na jakos¢ powietrza.
Bez wspomnianej , dieselizacji” jakos¢
powietrza w Europie mogtaby ulec dalszej
poprawie.

ostatnio procedure badan emisji NO,

w rzeczywistych warunkach jazdy, ktéra ma
objac¢ nowe samochody poczynajac od 2017 r.
Znacznie zwiekszyta sie rowniez powszechna
Swiadomos¢ kwestii emisji NO, w warunkach
drogowych po tym jak we wrzesniu 2015 .
pojawity sie doniesienia o stosowaniu

przez firme Volkswagen w samochodach

z silnikiem Diesla tzw. urzadzenia
ograniczajacego skutecznos¢ dziatania,

co miato na celu ograniczenie poziomu

Pomiedzy pomiarami poziomow NO,
w rzeczywistych warunkach jazdy i

w warunkach badawczych wystepujg emisji w trakcie badan pojazdéw w Stanach
Zjednoczonych. Unia Europejska i wtadze
krajowe prowadza obecnie dochodzenia

w kwestii emisji z pojazdéw, z uwzglednieniem
ewentualnych przypadkéw stosowania

w Europie powyzszego rodzaju urzadzen

rozbieznosci. W analizach ICCT” ocenia sie, ze
poziom emisji NO, w rzeczywistych warunkach
jazdy w przypadku pojazdéw z silnikiem
wysokopreznym $rednio siedmiokrotnie
przekracza limity okreslone w normie Euro 6.

Aby wyeliminowac te réznice, UE przyjeta przektamujacych wyniki badan.
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http://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2015
http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_LaboratoryToRoad_2014_Report_English.pdf
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Czysta energia dla transportu

Transport nadal w ogromnej mierze
uzalezniony jest od paliw kopalnych,
szczegblnie benzyny i oleju napedowego.
Wptyw transportu na zdrowie cztowieka,
Srodowisko oraz zmiany klimatu scisle
wigze sie z wyborem rodzaju paliwa. Czyste
paliwa alternatywne, w tym elektrycznos¢,
sg juz dostepne i mogg stanowic realny
wariant w stosunku do benzyny i oleju
napedowego. Pewng role przy wyborze
odpowiedniego rodzaju paliwa odgrywa
czas jazdy. Na przyktad energia elektryczna
mogtaby by¢ odpowiedniejszym
rozwigzaniem w przypadku samochodow
osobowych uzywanych w warunkach
miejskich lub na krétszych dystansach.
Zainteresowanie czystszymi paliwami zalezy
réwniez od poziomu infrastruktury i zachet
oferowanych potencjalnym nabywcom
(nizsze opodatkowanie, zwolnienia z optat
drogowych itp).

Prawodawstwo unijne (Y) wymaga,

by do 2020 r. w kazdym panstwie
cztonkowskim UE 10% zapotrzebowania
energetycznego w transporcie pokrywane
byto ze zrodet odnawialnych. W przepisach
wskazano pewne kryteria dotyczace
zréwnowazonosci, a za ,zrobwnowazone”

w rozumieniu tego prawodawstwa moga
zosta¢ uznane wytacznie biopaliwa
odpowiadajgce tym kryteriom.

Produkt kohcowy (energia elektryczna,

biopaliwa itp.) nie jest jednak jedynym
czynnikiem decydujgcym o zréwnowazonym

() Cel orientacyjny okreslony w dyrektywie w sprawie

promowania stosowania energii ze Zrédet odnawialnych.

charakterze danego paliwa pod wzgledem
ochrony $rodowiska. Uwzglednienia wymaga
réwniez sposéb produkcji samego paliwa.
Na przyktad energia elektryczna wytwarzana
z energii wiatrowej jest z pewnoscig

czystsza niz energia elektryczna wytwarzana
z wegla. Optymalnym podejsciem w kwestii
zapotrzebowania transportu na energie jest
wszechstronna analiza i wizja catego systemu
energetycznego, uwzgledniajgca popyt

ze strony wszystkich sektoréw gospodarki

i potencjat podazowy koszyka zrodet energii.

Rodzaje paliw a emisje gazéw cieplarnianych

Zapotrzebowanie na transport pozostaje w scistym zwigzku z koniunkturg gospodarcza:

w okresach wzrostu zwieksza sie skala produkgcji, przewozi sie wiecej towardw, rosnie liczba
przemieszczajacych sie oséb. Wptyw transportu na zdrowie cztowieka, sSrodowisko oraz
zmiany klimatu $cisle wigze sie z wyborem paliw. Czyste paliwa alternatywne, w tym
elektrycznos¢, sa juz dostepne i mogg stanowi¢ realny wariant w stosunku do benzyny i oleju
napedowego. Pewna role przy wyborze odpowiedniego rodzaju paliwa odgrywa czas jazdy.

Zuzycie energii wg rodzaju paliwa
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Zrédto: Wskaznik EEA TERMO1, dane EEA z raportu EEA nr 15/2016 Annual European Union greenhouse gas inventory
1990-2014 and inventory report 2016
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Transport a zdrowie publiczne

Zanieczyszczenia powietrza i zagrozenie hatlasem pochodzace z transportu wywotuja
wiele probleméw zdrowotnych, przy czym w giéwnej mierze przyczynia sie do nich
transport drogowy i pojazdy z silnikiem wysokopreznym. Unia Europejska i jej panstwa
cztonkowskie z pewnym powodzeniem wdrazajg szereg Srodkow stuzgcych ograniczeniu
wptlywu transportu na zdrowie cztowieka. Dalszg poprawe sytuacji moga zapewnic
innowacyjne rozwigzania i dziatania na szczeblu lokalnym.

Swiatowa Organizacja Zdrowia

(WHO) wydata ostatnio ostrzezenie

0 zagrazajacych zdrowiu poziomach
zanieczyszczenia powietrza w najwiekszych
miastach na catym Swiecie. Szereg miast
europejskich, w tym Londyn®i Paryz®,
odnotowato epizody wysokich stezen
zanieczyszczeh na samym poczgtku

2016 r. Aby unikna¢ eskalacji problemu,
mieszkancéw zachecano do zmiany
przyzwyczajen i korzystania ze srodkéw
komunikacji publicznej lub wspo6lnego
uzytkowania pojazdéw. Ze wzgledu

na szczegblne warunki meteorologiczne,
w potaczeniu z wysokim poziomem

emisji zanieczyszczenh i prognozowanymi
okresami wystepowania ekstremalnie
wysokich temperatur wywotanych
zmianami klimatu, mozemy spodziewac sie,
ze epizody wysokich stezen zanieczyszczen
beda zdarzac sie czesciej.

Obserwujemy jednoznaczne i coraz
czestsze dowody na to, jaki wptyw

na zdrowie cztowieka moze mie¢ narazenie
na zanieczyszczenie powietrza. Cho¢

na czotéwki gazet trafiajg wytgcznie epizody
wysokich stezenh zanieczyszczen, to o wiele

bardziej szkodliwe dla zdrowia cztowieka
jest dtugotrwate i ciggte narazenie nawet
na niewielkie stezenia tych zanieczyszczenh.

Europejski sektor transportu

uzyskat znaczng redukcje emisji
niektérych z gtéwnych zanieczyszczen
powietrza - przede wszystkim ze wzgledu
na wprowadzenie norm emisji, dziatania
finansowe oraz, w mniejszym stopniu,

ze wzgledu na dziatania dotyczace paliw
alternatywnych i unikania transportu.
Dalsze ograniczenie poziomow
zanieczyszczen i realizacja celéw unijnych
do 2030 r. i p6zniej wymaga jednak
dodatkowego wysitku. Cho¢ gtéwnym
winowajcg jest sektor transportu
drogowego, to nie tylko on musi ograniczy¢
emisje - nie wolno nie dostrzegac, ze swoj
udziat w zanieczyszczaniu powietrza maja
rowniez lotnictwo, zegluga i kolej.

Zagrozeniem dla ludzkiego zdrowia

i dobrostanu jest takze hatas,

i rowniez w tym przypadku najwieksza
odpowiedzialno$¢ spada na ruch drogowy.
O ile emisje zanieczyszczen powietrza

z transportu faktycznie sg ograniczane,



https://www.theguardian.com/environment/2016/jan/16/world-heslth-organisation-figures-deadly-pollution-levels-world-biggest-cities
http://www.lemonde.fr/pollution/article/2016/01/20/nouveau-pic-de-pollution-a-paris_4850175_1652666.html

Inwersja termiczna powoduje uwiezienie zanieczyszczen w warstwie przyziemne;j.

Epizody zanieczyszczen sg bardziej prawdopodobne w warunkach inwersji termicznej. W okresach
utrzymujacego sie wysokiego cisnienia w miesigcach zimowych promieniowanie stoneczne dociera

do warstwy gruntu, ogrzewajac j3. W nocy brak powtoki chmur powoduje gwattowng utrate ciepta przez
grunt, a powietrze w warstwie przyziemnej ochtadza sie. Cieplejsze masy powietrza wznoszg sig,
dziatajac jak pokrywa, ktéra zatrzymuje chtodniejsze masy powietrza blisko gruntu. Uwiezione zostajq
réwniez zanieczyszczenia, pochodzace m.in. z transportu drogowego, co sprawia, ze przygruntowa
warstwa mas powietrza staje sie coraz bardziej zanieczyszczona. Proces ten trwa do momentu
radykalnej zmiany warunkéw meteorologicznych.

4= ROZKLAD TEMPERATURY
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Zrédto: Clovis Online School, Lekcja 7-03 Inwersja termiczna; cosscience1.pbworks.com

o tyle w ostatnich latach narazenie

na ponadnormatywne poziomy hatasu
pozostaje statym elementem Zycia na obszarach
zurbanizowanych w catej Europie.

Wptyw transportu na zdrowie

Aktualne statystyki europejskie dowodzg,
Ze pomimo znacznego ograniczenia emis;ji
w ostatnim dziesiecioleciu zanieczyszczenia
powietrza ze wszystkich zrodet
odpowiadajg za ponad 400 tys. przypadkéw
przedwczesnych zgonéw'® rocznie.

Poszczeg6lne zanieczyszczenia

powietrza mogg wywotywac ré6znego
rodzaju nastepstwa dla zdrowia. Spaliny
samochodowe sg Zrédtem emisji tlenkéw
azotu, pytéw (PM10 i PM2,5), tlenkow siarki,
tlenku wegla oraz r6znych metali ciezkich,
np. kadmu, otowiu i rteci. Ponadto zawarte
w spalinach prekursory chemiczne mogg
wchodzi¢ w reakcje w atmosferze, prowadzac
do powstawania ozonu przyziemnego.
Wreszcie tez, do atmosfery trafiajg czastki
state i metale ciezkie uwalniane w procesie
Scierania sie opon i hamulcow, ktére

po opadnieciu na nawierzchnie drogi moga
zosta¢ ponownie zawieszone w powietrzu
przez przejezdzajace samochody.

Narazenie na powyzsze zanieczyszczenia moze
miec bardzo specyficzne skutki dla zdrowia,
natomiast w ujeciu ogélnym oddziatujg

one na organy, system nerwowy i krgzenie,
wywotujac lub zaostrzajgc dolegliwosci takie
jak choroby ptuc - prowadzac do trudnosci

w oddychaniu - zawaty serca, astma, leki,
zawroty gtowy i zmeczenie''.

Istotny wptyw na zdrowie ma réwniez
hatas. Narazenie na niego w porze

nocnej moze wywotac¢ zaburzenia snu,

a w efekcie pogorszenie sie stanu zdrowia.
Dtugotrwata ekspozycja na hatas w $rednim
okresie dziennym moze prowadzi¢ m.in.

do wzrostu ci$nienia krwi i choréb uktadu
krazenia. Oczekuje sie, ze do roku 2020

az 80% Europejczykéw bedzie mieszkac

na obszarach miejskich, w znacznej mierze
w poblizu uczeszczanych obiektow i weztéw
infrastruktury transportowej takich jak porty
lotnicze i autostrady.

Ocenia sie, ze na hatas powodowany przez
ruch drogowy powyzej Sredniego rocznego
poziomu dla pory dziennej, wieczornej

i nocnej, wynoszacego 55 decybeli (55 dB L
narazonych jest 125 min Europejczykow
(. co czwarty). Ze wzgledu na niekompletng
sprawozdawczo$¢ mozna przypuszczac,

DWN)’

ze faktyczne dane liczbowe sg znacznie wyzsze.

Jak pokazuja aktualne dane, w efekcie
powyzszej ekspozycji 20 min Europejczykéw
narazonych jest na dokuczliwy poziom hatasu,
8 min cierpi z powodu zaktécenia snu, 43 tys.
sg hospitalizowane, a co najmniej 10 tys.
przedwczes$nie umiera. Znaczna liczba ludnosci,
w tym dzieci szkolne, dotknieta jest réwniez
hatasem powodowanym przez przelatujgce
samoloty w obrebie i w sgsiedztwie portéw
lotniczych - co najmniej 8 tys. 0s6b w Europie
cierpi na trudnosci w czytaniu wywotane
narazeniem na wysoki poziom hatasu.
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Przeciwdziatanie
zanieczyszczeniom powietrza
i zagrozeniu hatasem

Obecne prawodawstwo europejskie dotyczace
transportu, jakosci powietrza i hatasu reguluje
aspekty zanieczyszczenia powietrza i hatasu

w Srodowisku pod katem poprawy stanu
zdrowia cztowieka oraz stanu Srodowiska.
Kwestie zanieczyszczeh emitowanych z réznych
typow pojazddw regulujg europejskie normy
emisji (normy Euro). Na przyktad w aktualnej
normie Euro 6, majgcej zastosowanie

do nowych pojazdéw od 2014 r., okre$lono
limity emisji pytow z silnikdw benzynowych

i wysokopreznych na poziomie 5 miligramow
na kilometr (mg/km), co oznacza pieciokrotng
redukcje w stosunku do poziomu z 2005 r."?

Z kolei limity emisji NO, okreslono na poziomie
80 mg/km dla samochodéw z silnikiem Diesla

i 60 mg/km dla samochoddw z silnikiem
benzynowym, co réwniez stanowi istotng
redukcje w stosunku do roku 2005.

Cho¢ normy Euro obejmuja specyfikacje
dotyczace badania pojazdéw, to pomiedzy
oficjalnymi poziomami emisji (tj. poziomami
rejestrowanymi w warunkach badawczych)
a poziomami emisji w rzeczywistych
warunkach jazdy wystepujg znaczne réznice.

Podejmowane sg dziatania w celu naprawy tego
stanu rzeczy, takie jak opracowanie nowych
specyfikacji badan i wdrozenie przenosnych
systemow pomiaru emisji (PEMS), ktére moga
by¢ instalowane w samochodach w celu
pomiaru emisji w warunkach drogowych.

W celu ograniczenia szk6d wywotanych
zagrozeniem hatasem UE wdrozyta srodki takie
jak normy techniczne stuzace ograniczeniu
emisji hatasu u Zrddta (np. unijne oznakowanie
opon umozliwiajgce uzytkownikom
identyfikacje ,cichszych” opon). Uzupetnieniem
takich Srodkéw jest dyrektywa w sprawie
hatasu w Srodowisku. Ma ona w zamierzeniu
poprawi¢ jakos¢ danych gromadzonych w celu
lepszego zarzadzania relacjg mieszkancy-ruch.
Dyrektywa zawiera wymég sporzadzania
plandw dziatan dotyczacych gtéwnych zrédet
transportu i najwiekszych obszaréw miejskich,
€o ma na celu ograniczenie wptywu hatasu

na mieszkancéw - a w razie koniecznosci
ograniczenie poziomu samego hatasu - a takze
ochrone obszaréw ciszy, tj. obszaréw wolnych
od zagrozenia hatasem. Obecnie trwa trzeci
piecioletni cykl opracowywania powyzszych
planéw dziatan, kornczacy sie w 2018 r.

Pomiar dokuczliwosci hatasu

L, to wskaznik okreslajgcy poziom hatasu mierzonego ekwiwalentem energii o wartosci

usrednionej dla catego dnia. Ma on na celu ocene dokuczliwosci. W dyrektywie w sprawie
hatasu w srodowisku na potrzeby ocen przy sporzgdzaniu map hatasu i na potrzeby planéw
dziatan okreslono L, na poziomie 55 dB. Na potrzeby oceny zakt6cenia snu narazonych grup

ludnosci dyrektywa zaleca stosowanie wskaznika L, ktérego warto$¢ graniczng okreslono

na poziomie 50 dB.

Réwnolegle do staran unijnych trwajg
poszukiwania innowacyjnych rozwigzan
problemdw zwigzanych z zanieczyszczeniami
powietrza i hatasem pochodzenia
transportowego prowadzone w ramach wielu
inicjatyw lokalnych i regionalnych. Do takich
inicjatyw nalezg m.in. podejscie , krok po kroku
z Lublany i podejscie ,big bang” z Sewilli'4

”

realizowane w latach 2006-2013, w ramach
ktérych propagowano rozwdj infrastruktury
rowerowej. W obydwu przypadkach udato sie
skutecznie ograniczy¢ zatory komunikacyjne,
poprawi¢ jakos¢ powietrza i zmniejszy¢ poziom
emisji gazoéw cieplarnianych. W Sewilli, gdzie

w okresie realizacji projektu liczba codziennych
dojazdoéw samochodem do centrum miasta
zmniejszyta sie z 25 tys. do 10 tys., odnotowano
spadek stezenia NO, 0 29% i spadek stezenia
pytéw o 19,5%. Z kolei w Lublanie modalny
udziat ruchu rowerowego jako odsetek ruchu

ogotem wzrdst w czasie trwania projektu o 20%.

Powyzsze wskazniki Swiadczg o imponujacym
sukcesie projektéow. Cho¢ brak jest oficjalnych
danych na temat poprawy stanu zdrowia lub
ograniczenia emisji hatasu, niepotwierdzone
informacje wskazuja, ze w obydwu miastach
poziom hatasu znacznie sie obnizyt.

Spojrzenie w przysztosé

W kontekscie opisanych ram legislacyjnych

i innowacyjnych rozwigzan oczekuje

sie, ze emisje zanieczyszczen powietrza
pochodzace z transportu beda w dalszym
Ciggu sie zmniejsza¢, co przyniesie pozytywne
skutki dla zdrowia cztowieka. Niemniej jednak
87-90% mieszkancéw miast w UE wcigz
narazonych jest na poziomy zanieczyszczen
powietrza'®, ktére WHO uznaje za szkodliwe.
Tymczasem ocenia sie, ze obnizenie tych
pozioméw w przypadku PM2,5 pozwolitoby

unikng¢ ok. 144 tys. przedwczesnych zgonow’s,
W perspektywie dtugoterminowej konieczna
bedzie dalsza integracja sSrodkéw i dziatan
politycznych w Europie w celu ograniczenia
emisji zanieczyszczen powietrza i stworzenia
warunkéw dla poprawy stanu zdrowia

i dobrostanu jej obywateli, a takze w celu
unikniecia skutkéw epizoddw wysokich stezen
zanieczyszczen podobnych do tych, ktére miaty
miejsce w Londynie i Paryzu. Ograniczenie
emisji zanieczyszczenh z transportu z pewnoscig
umozliwitoby poprawe jakosci powietrza,
szczegblnie na obszarach miejskich.

Sytuacja zwigzana z hatasem niesie ze sobg
jeszcze trudniejsze wyzwania. Hatas w Europie
ma charakter powszechnie wystepujacego
czynnika szkodliwego, a jakosci europejskiego
Srodowiska akustycznego w przysztosci
zagrazac bedzie nadal rozwdj gospodarczy,
wzrost produkgji przemystowej, rozwdj
urbanizacyjny i zwigzane z tym potrzeby
transportowe. Bedzie to miato wptyw na stan
zdrowia Europejczykéw. Najwiekszym
zagrozeniem bedzie wcigz hatas emitowany
przez ruch drogowy, natomiast hatas
towarzyszacy dziatalnosci portéw lotniczych
bedzie w dalszym ciggu ucigzliwoscia dla oséb
mieszkajgcych w najblizszym sasiedztwie.
Zasadnicze znaczenie dla uzyskania bardziej
catosciowego obrazu skutkéw hatasu

dla zdrowia ma poprawa sprawozdawczosci
na jego temat. W ramach zachecania panstw
do dalszego opracowywania planéw dziatan
w kwestii hatasu nalezy skoncentrowac sie
réwniez na ograniczaniu hatasu u zrodta,

o jest daleko skuteczniejszym sposobem
rozwigzania tego problemu.
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Zagrozenie hatasem w Europie

Zagrozenie hatasem pochodzacym z réznych zrédet to coraz bardziej istotny problem
ochrony Srodowiska. Hatas moze mie¢ negatywne skutki dla jakosci zycia narazonych
na niego skupisk ludzkich, zdrowia i rozmieszczenia fauny i flory; moze mie¢ takze
negatywny wptyw na wyniki w nauce dzieci szkolnych.

Hatas powodowany przez ruch drogowy na poziomie
powyzej 55 dB L, to problem blisko

125 min oséb - czyli jednej czwartej Europejczykow.

DOKUCZLIWOSC ZAKLOCENIA

SNU
0.0

ll\ .

Blisko 20 mIn Europejczykéw
dotknietych jest dokuczliwoscia
hatasu w srodowisku.

Co najmniej 8 min Europejczykéw
cierpi z powodu zaktécenia snu
hatasem w Srodowisku.

W celu ograniczenia szk6d wywotanych zagrozeniem hatasem UE wdrozyta Srodki takie jak
normy techniczne stuzace ograniczeniu emisji hatasu u zrédta. Uzupetnieniem tych
Srodkow jest dyrektywa w sprawie hatasu w Srodowisku.

WPLYW NA PRZEDWCZESNE
ZDROWIE yAclol\\) 4

+

Zagrozenie hatasem w Europie
jest przyczyna 43 tys.
hospitalizacji rocznie.

Zagrozenie hatasem powoduje
nadcisnienie i choroby uktadu
krazenia, czego konsekwencja
jest ok. 10 tys. przedwczesnych
zgondw rocznie w catej
Europie.

Zrédto: Raport EEA nr 10/2014 Noise in Europe 2014, www.eea.europa.eu/themes/noise
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~Przede wszystkim ludzie”.
O zielonych i przyjaznych miastach

Nasze miasta jak nigdy wczesniej sa narazone na presje wynikajace z rosnacej liczby
mieszkancéw, korkéw komunikacyjnych i zmian klimatu. Co mozemy zrobi¢, zeby tatwiej
byto sie w nich przemieszcza¢, zeby byly bardziej przyjazne i zrownowazone? Na rzecz
transformacji sposobu miejskiego planowania przestrzennego dziata urbanistyczna
firma projektowa z Kopenhagi. O szczeg6tach rozmawialiSmy z Helle Seholt, Partnerem

7 TV TR ARV A TR AN

i Dyrektor Generalng w Gehl Architects.

Jak wyglada miasto idealne
i czy taki model jest realny?

Ciezko jest stworzy¢ idealne zielone

miasto, ale faktycznie mamy jego ogdlng
wizje. Naszg naczelng zasade mozna
podsumowac hastem people first (przede
wszystkim ludzie). Miasta tworzymy dla ludzi
- aby w zréwnowazony spos6b wspomoc
ich zdolnos¢ do uzyskania lepszej jakosci
zycia, przy jednoczesnym zapewnieniu
krotko- i diugoterminowego wiaczenia
spotecznego. Musimy rozumiec fizyczne

i socjalne wymagania ludzi oraz ich potrzebe
dostepu do pracy. Ponadto miasta powinny
dysponowac dobrze zintegrowanym
systemem mobilnosci oraz zdolnoscig

do lepszego radzenia sobie ze zmianami
klimatu. Obserwujemy, ze miasta na catym
Swiecie zmagaja sie z tymi problemami,

ale rozwigzania praktyczne s3 realne.

W obszarze mobilnosci nalezy zadba¢

0 wiasciwg rozbudowe sieci transportu,
dzieki ktérym miasto stanie sie przyjazne
dla ruchu pieszego i rowerowego.

Mieszkancy muszg mie¢ mozliwos¢
tatwego przemieszczania sie nie tylko
w najblizszym otoczeniu, ale takze

na odlegtos¢ 5-10 kilometréw.

Istotne znaczenie maja rowniez miejsca
publiczne i tereny zielone. Dajg nam one
mozliwos$¢ spotykania sie z innymi osobami,
poczucie wiezi, ale takze wolnos¢ i przestrzen
poza wiasnymi czterema scianami. W miescie
potrzebny jest szeroki wybér tatwo dostepnych
miejsc publicznych o charakterze lokalnym,
takich jak place zabaw dla dzieci i rodzin,
osiedlowe parki i miejsca do relaksu
zapewniajace blizsze obcowanie z natura.
Kontakt z naturg zmniejsza stres zwigzany

z zyciem w Srodowisku miejskim.

Miasto powinno réwniez posiadac innego
rodzaju miejsca publiczne, takie jak place czy
skwery, gdzie mieszkaricy mogg sie gromadzi¢
i korzystac z oferty handlowej czy kulturalnej.
Tego rodzaju zréznicowanie przestrzeni miasta
umozliwia spetnianie potrzeb socjalnych
mieszkancéw. Nalezy réwniez zadbac o to,

by stara zabudowa wspétwystepowata z nowa,
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€o zapewnia mozliwosci mieszkaniowe
wszystkim grupom dochodowym i pozwala na
integracje miejsc pracy. Wszystkie wspomniane
miejsca powinny by¢ tatwo dostepne srodkami
transportu publicznego, aby zacheci¢
mieszkancéw do wyksztatcenia zachowan
zgodnych z ideg zréwnowazonego rozwoju.

W jaki spos6b dokonuja
panstwo oceny problemoéw
zwigzanych z mobilnoscia?

Opracowalismy podejscie oparte na danych,
ktére nazywamy metoda , zycie publiczne/
przestrzen publiczna”. Wiele miast juz teraz
przeprowadza analizy pod katem wynikéw
gospodarczych, wykorzystania transportu
publicznego czy obecnego i przysztego modelu
uzytkowania pojazdéw. Czesto jednak pomija
sie w ocenach bardziej spoteczne i kulturowe
elementy zycia w miescie. W Gehl Architects
staramy sie odwzorowywac te elementy

i zapewniac ich widocznos¢. Kim sg osoby
korzystajgce z miasta? Jak sie przemieszczajg?
Jakiego rodzaju dziatalno$¢ publiczna odbywa
sie w miescie? Kto bierze w niej udziat?

Co mozemy zrobic dla grup, ktére nie korzystajg
z miasta? Staramy sie dotrze¢ do korzeni
okreslonych wzorcéw zachowan i wykorzystaé
te wiedze przy projektowaniu miasta.

Na przyktad w ramach jednego z naszych
projektéw przeprowadzilismy ankiete na temat
przestrzeni publicznej/zycia publicznego

wsrdd mieszkancéw Brighton w Wielkiej
Brytanii w celu poznania przyczyn niskiej
popularnosci tamtejszej ulicy New Road - jako
miejsca na spacer czy zakupy - pomimo
usytuowania w uczeszczanym, centralnym
punkcie miasta. Nasze analizy pokazaty,

ze ulica ta mogtaby zapewniac idealne

potaczenie pomiedzy Srédmiesciem a pobliskim
uniwersytetem i biblioteka. Zaproponowalismy
otwarcie jej w kierunku pobliskiego parku

i przeprojektowalismy jg dla ruchu pieszego,
pozostawiajac jednak mozliwos¢ ruchu
pojazdéw z minimalng predkoscig. W bardzo
szybkim czasie New Road znalazta sie

na czwartym miejscu wéréd najbardziej
uczeszczanych miejsc publicznych w miescie.

Kto jeszcze uczestniczy
w projektowaniu miasta?

Wspotpracujemy Scisle z grupami
spotecznosci lokalnej, lokalnymi organizacjami
pozarzagdowymi, organizacjami zajmujgcymi
sie usprawnianiem funkcjonowania

biznesu, a takze z samorzgadem lokalnym.
Modernizujac miasto, musimy dbac

o to, by tworzone przez nas przestrzenie
stuzyty ludziom, ktorzy mieszkaja i pracujg
w najblizszej okolicy. Przeprowadzamy wiele
ankiet wstepnych i powykonawczych. Tego
rodzaju informacja zwrotna czesto zacheca
lideréw politycznych do dalszych dziatan.

Konieczny jest réwniez udziat samych
mieszkancéw miasta. Na przyktad czesto

sie zdarza, ze projektujac strefy dla

pieszych w dzielnicach przemystowych,
spotykamy sie z niechecig czy nawet
sprzeciwem. Jak wynika z naszych danych,

w nowo powstatych strefach wytaczonych

z ruchu kotowego ogromnie wzrasta liczba
pieszych przechodzacych przed sklepami.
Udostepniajgc te dane, mozemy uzmystowic
mieszkancom i przedsiebiorcom korzysci
spoteczne i gospodarcze. De facto zachecamy
mieszkancéw do gtosowania nogami.

Istotne jest skoncentrowanie sie na tzw.
software, aspektach miekkich (takich jak kultura
lub sposob korzystania z miasta), i hardware,
aspektach twardych (takich jak drogj, ulice,
zabudowa i otoczenie fizyczne), poniewaz
muszg one iS¢ w parze.

Czy zapewnienie réwnosci,
jakosci zycia i mobilnosci
w przestrzeni miejskiej
wymaga kompromiséw?

Nie chodzi tu 0 kompromisy. Chodzi

o elastycznos¢ i bardziej zbilansowany

sposob projektowania miast. Zamiast
wprowadzac zakaz ruchu kotowego na jednej
ulicy, nalezy skoncentrowac sie na zapewnieniu
bardziej zintegrowanego charakteru sieci
komunikacyjnej, w ktorej wszystkie ulice sg
dostepne dla pieszych i rowerzystéw, a przy
tym sa tadnym miejscem do zycia i pracy. Nasze
obecne podejscie silosowe musi sie zmienic.
Musimy pracowac¢ na réznych poziomach,

aby tworzy¢ miasta bezpieczne i wygodne

do przemieszczania sie, dzieki czemu mieszkancy
przekonaja sie, ze moga dotrze¢ wszedzie tam,
gdzie chcg, nawet nie majac samochodu. Miasta
powinny tworzy¢ zréznicowane i funkcjonalne
systemy transportu, zeby zapewnic¢
mieszkaricom swobode wyboru.

Aby uzyska¢ rownowage pomiedzy potrzebami
w zakresie mobilnosci a jakoscig zycia,

w niektérych miastach ogranicza sie dostep
pojazddw do okreslonych stref, Miedzy innymi
w Kopenhadze, Londynie i Sztokholmie
wprowadzono w tym celu optaty z tytutu
zatorow lub podwyzszono opfaty za parkowanie
w centrum. Tego rodzaju dziatania zwiekszajg
atrakcyjnos¢ innych srodkéw transportu, takich
jak rower czy komunikacja publiczna.
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Czy europejskie miasta Narazenie na zanieczyszczenia powietrza w miastach

przystosowuja sie do bardziej
ekologicznego modelu
transportu?

funkcjonowac jako przedtuzenie naszej
przestrzeni publicznej w drodze z domu
do pracy i z powrotem.

Wielu Europejczykéw narazonych jest na szkodliwe poziomy zanieczyszczen powietrza. Nawet 30%

mieszkancow europejskich miast narazonych jest na poziomy zanieczyszczen powietrza przewyzszajace
normy unijne dotyczace jakosci powietrza. Okoto 98% mieszkarncéw europejskich miast narazonych jest
na bardziej rygorystyczne poziomy zanieczyszczen powietrza, ktére przez Swiatowa Organizacje Zdrowia
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Sadze, ze Europa wiedzie tu prym.

Wiele europejskich miast ma dobrze
funkcjonujacy transport publiczny

i w ostatnich dziesiecioleciach przeprowadzito
pedestrianizacje pewnych czesci swojego
obszaru. Miastami najbardziej przyjaznymi
dla ruchu rowerowego sa Kopenhaga

i Amsterdam, dos¢ duzg liczbe rowerzystéw
mozna tez zaobserwowac w Berlinie.

Wyzwania pojawiajg sie w przypadku innych

Jakie wyzwania czekajg nas
w przysztosci w kontekscie
mobilnosci i zycia w miescie?

Wyzwan czeka nas wiele: rozwdj urbanizacji,
zmiany klimatu, transport, produkcja zywnosdi,
zuzycie energii, wigczenie spoteczne. Realnym
problemem w kontekscie miejsc publicznych
staje sie rowniez bezpieczenstwo. Kiedy ludzie
postrzegaja miejsca publiczne jako niebezpieczne,
moga wybrac podréz samochodem.

uznawane sg za szkodliwe dla zdrowia.

Odsetek mieszkancéw europejskich miast narazonych na szkodliwe
poziomy zanieczyszczen powietrza w latach 2010-2012:

wg limitéw unijnych/wartosci
docelowych

wg wytycznych WHO

PM2.5 ® © 6 06 06 0 0 0 0 O ® © ©6 06 06 06 0 0 O
miast. Pierwszy, pionierski system roweru Kwestia mobilnosci w kontekscie miejskim 9-14% 'n'n"n“n"n"n“n‘ﬂ'ﬂ"n 87-93 % 'n"n“n"n"n"n"n"n“n“n‘
miejskiego wprowadzono w Paryzu, ktéry dotyczy réwniez zdrowia publicznego.
stat sie pod tym wzgledem wzorem dla Prowadzimy obecnie wsp&tprace z firma Novo
catego Swiata. Zabrakto mu jednak odwagi Nordisk w zwigzku z problemem cukrzycy o1 NO00a00000C NOOaOaAa0Aac
do wprowadzenia bardziej konkretnych w miastach - 80% Swiatowej populacji cukrzykéw 17-30 % ﬂ"ﬂ‘ﬂ‘@ﬂ‘ﬁ“ﬁ“ﬂ“ﬁ“ﬁ\ 61-83 % '"“H"E'H"E'H"ﬂ“““ﬂ"“\
rozwigzan infrastrukturalnych, tj. odebrania mieszka wtasnie w miastach. Obserwujemy
przestrzeni samochodom i zapewnienia wiasnie ogromny wzrost naktadow z budzetéw
lepiej potgczone;j sieci ruchu rowerowego. panstwowych na ochrone zdrowia, a inne © 0060606066 6e © 0060606606
Wiele miast ma do czynienia z podobnymi podejécie do projektowania miast z pewnoscig 0, 14-15 % in\in\'n\'l\'n\'n\'n\'“\ln\'l\ 97-98 % /n\ln\'n\ln\'n\ln\'n\in\ln\in\
problemami i, niestety, wypadki z udziatem bytoby pomocne przy walce z cukrzyca.
rowerzystéw nie naleza do rzadkosci.

W efekcie mieszkancy nie sg sktonni uznac Kolejnym wyzwaniem jest starzenie sie
roweru za bezpieczng alternatywe. spotfeczenstwa. Prowadzimy prace w Tokio NO, 8-12 % i\iiiii\ii\ii\ 8-12 % /n\,iui“iui“iui“iui“i\
i na obszarach Europy, gdzie odnotowuije sie
Wiele miast uwaza, ze ich ulice sg za waskie szybko postepujace zmiany demograficzne.
dla roweréw. Powiedziatabym raczej, Nasze miasta nalezy projektowac w sposéb
ze sg za waskie dla samochodéw! Osoba utatwiajacy starzejagcemu spoteczefistwu 2L, 222222 o1 6 2222222 2 2
przemieszczajgca sie pieszo czy na rowerze sprawne przemieszczanie sie. Kluczowe . 25-28% ﬂ"ﬂ‘ﬂ“ﬁ“ﬂ“ﬂ“ﬂ“ﬂ“ﬂ“ﬂ\ semot ﬁwﬂ“ﬁ"ﬂ“ﬁ“ﬁﬁ"ﬁ‘w
nie potrzebuje tyle miejsca. znaczenie ma tu zrozumienie faktu, ze pomimo
wszystkich tych wyzwan to miasto samo w sobie
Musimy réwniez zadbac o lepsze jest czescig rozwigzania, za$ jego projekt moze s0, - i‘ii‘ii‘ii‘ii‘i‘ S ,i“i“i“i“iui“i“i“i“i

skomunikowanie centréw miast z peryferiami.

Wymaga to skoncentrowania sie na samej
podrézy oraz zrozumienia faktu, ze transport
publiczny - pociag czy autobus - moze

umozliwi¢ nam zmiane ludzkich zachowan.

Helle Seholt
Partner i Dyrektor Generalna Gehl Architects

Uwagi: PM: pyt, O.: ozon, NO,: dwutlenek azotu, BaP: benzo[a]piren; SO,: dwutlenek siarki;

Zrédto: Raport EEA nr 5/2015 Air quality in Europe — 2015 report oraz Raport EEA nr 5/2014 Air quality in Europe — 2014 report




Nakarmic gtodne miasto

Sktadniki positkéw, ktére spozywamy w domu czy restauracji, pochodzg z bliska i daleka.
W coraz bardziej zurbanizowanym i zglobalizowanym Swiecie zywnos¢ produkowanga

na wsi trzeba transportowac do miast. Wiele uwagi poswieca sie redukowaniu food miles
(tzw. zywnoSsciokilometréw), co moze mie¢ istotne znaczenie, cho¢ niekiedy okazuje

sie niewystarczajgce. Bardziej inteligentny, czystszy system transportu bytby jedynie
czeSciowym rozwigzaniem problemu. Zalecana jest szersza, systemowa analiza catego

systemu zywnosciowego.

Nawet jesli mieszkamy w wiejskim
gospodarstwie, wiekszos¢ spozywanej

przez nas zywnosci trzeba w ten lub inny
sposéb przetransportowac. Z uwagi na fakt,
ze trzy czwarte Europejczykéw mieszka

w miastach, podaz zywnosci jest w wysokim
stopniu zalezna od transportu. Obecnie ten
ostatni w ogromnej mierze uzalezniony jest
od spalania paliw kopalnych. Ma to oczywiscie
negatywny wptyw na srodowisko i klimat.

W skali globalnej ponad potowa ludnosci
Swiata mieszka na obszarach miejskich,

a wedtug prognoz ONZ " ta proporcja ma sie
zwiekszyc¢ do okoto dwbch trzecich - tj.

do ponad szesciu miliardéw ludzi - do 2050 r.
Zgodnie z prognozami znaczna czesc tej
liczby mieszkarcow bedzie naleze¢ do
rosngcej i stosunkowo zamoznej klasy
Sredniej, co oznacza ze prawdopodobnie
wzros$nie zapotrzebowanie na transport
wszelkiego rodzaju artykutéw zywnosciowych
zaspokajajgcych nasze potrzeby i gusta.

Przebyta odlegtos¢ niewiele
mowi o samej podroézy

Transport zywnosci, 0sob i towaréw ma liczne
skutki dla Srodowiska, takie jak zanieczyszczenie
powietrza, hatas, fragmentacja krajobrazu

i emisje gazow cieplarnianych. Obawy zwigzane
z tymi skutkami zaowocowaty pojeciem food
miles, ktére zazwyczaj rozumiane jest jako
odlegtos¢ pokonywana przez zywnos¢, zanim

ta dotrze do gospodarstwa domowego,
supermarketu czy restauradji .

W niektérych przypadkach obliczanie
~Zywnosciokilometréw” moze by¢ uzytecznym
sposobem oceny wptywu naszego positku

na srodowisko. Podejscie takie ma jednak
szereg istotnych ograniczen: zwigzane

z zZywnoscig oddziatywanie na Srodowisko
jedynie w cze$ci powodowane jest przez

jej transport. W kontekscie emisji gazéw
cieplarnianych znacznie wiekszg role niz
przebyta odlegtos¢ odgrywa zazwyczaj sposéb
produkcji zywnosci (np. w ogrzewanych
cieplarniach lub na otwartym polu w sezonie
wegetacyjnym). Wiekszos¢ skutkow
Srodowiskowych tego, co jemy, wigze sie
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https://esa.un.org/unpd/wup/Publications/Files/WUP2014-Report.pdf
https://esa.un.org/unpd/wup/Publications/Files/WUP2014-Report.pdf

de facto z kolejnymi etapami produkcji'e,
ktére obejmujg wycinanie laséw na potrzeby
rolnictwa, nawadnianie pdl, wykorzystanie
chemicznych nawozéw, zapewnienie paszy
dla zwierzat itp.

Skupienie sie na food miles oznacza

pominiecie nie tylko kwestii sposobu, w jaki
zywnos¢ wyprodukowano, ale takze rodzaju
kupowanych przez nas artykutéw spozywczych.
Dzieki przejsciu na wegetarianizm'lub po
prostu ograniczeniu spozycia miesa, zmianie
jego rodzaju i ograniczeniu ilosci odpadow
spozywczych? nasz poziom emisji gazow

cieplarnianych zwigzany z zywnoscig moze

zmniejszy¢ sie o jedng czwarta.

Nalezy réwniez wspomnie¢, ze pojecie food
miles odnosi sie zazwyczaj do podrdzy zywnosci
z miejsca produkcji do supermarketu lub
restauracji. Przewdz duzych ilosci zywnosci

z jednego miejsca do drugiego moze de facto
by¢ bardzo wydajnym rozwigzaniem. Nasz
wiasny wybor Srodka transportu do sklepu

i z powrotem - wtasne nogi, rower, samochéd
czy autobus - moze odgrywac znacznie
istotniejszg role przy ocenie wptywu naszej
diety na Srodowisko.

Ustalié, kto co sprzedaje

Kwestia food miles ma prawdopodobnie
niewielkie znaczenie w poréwnaniu

ze sposobem dostarczenia zywnosci
konsumentom. Nie istnieje jednolity, wspdliny
fancuch dostaw zywnosci na poziomie
europejskim. W ostatnich latach firmy
logistyczne podejmuja proby budowania
sojuszy i objecia swoimi ustugami catej
Europy. Pomimo tego trendu firmy logistyczne
o0 zasiegu ogblnoeuropejskim pozostajg

pod presjg kosztow, ktéra zmusza wielu

z nich do korzystania z ustug mniejszych
operatorow. W efekcie drogowy transport
towarow jest wcigz w istotnej czeSci powierzany
w podwykonawstwo i realizowany przez
ogromng liczbe matych przedsiebiorstw

i kierowcdw/wiascicieli pojazdédw?'.

Jednoczesnie, jak wynika z analizy
przeprowadzonej przez Komisje

Europejska, zwigkszyta sie koncentracja
detalicznej sprzedazy zywnosci w UE

ze wzgledu na penetracje rynku przez sieci
supermarketéw, hipermarketéw i dyskontéw

o scentralizowanym systemie dystrybucji,
wykorzystujgcym zdobyczne nowoczesnej
logistyki?2. Innymi stowy oznacza to, ze w branzy
detalicznego handlu spozywczego dziata
obecnie mniej podmiotéw. Cho¢ w efekcie
zwiekszyta sie wydajnos¢ logistyki i ograniczono
koszty, to mozna przypuszczad, ze jednoczesnie
zmniejszyt sie wyboér dostepnych artykutéw
spozywczych i spadty szanse mniejszych
producentéw na wejscie do szerszych
systeméw dystrybucji.

Ponadto scentralizowane systemy
logistyczne tego rodzaju moga réwniez
ulega¢ awariom, co naraza supermarkety

i konsumentéw na zakt6cenia w dostawach
zywnosci. Na przyktad w wyniku protestow
paliwowych, ktére miaty miejsce

w Wielkiej Brytanii w 2000 r., w niektorych
przypadkach supermarkety zmuszone

byly do racjonowania sprzedazy zywnosci
do chwili przywrécenia linii zaopatrzenia.

Uzaleznienie naszego systemu zywnosciowego
od wielkoskalowego transportu ma réwniez
wphyw na to, co jemy. Z uwagi na to, ze produkty
muszg zachowac $wiezos¢ - a przynajmniej
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http://www.eea.europa.eu/publications/consumption-and-the-environment-2012
http://www.eea.europa.eu/publications/consumption-and-the-environment-2012
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301421513009701
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301421513009701
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2014-02-03-state-of-the-eu-road-haulage-market-task-a-report.pdf
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2014-02-03-state-of-the-eu-road-haulage-market-task-a-report.pdf
http://ec.europa.eu/competition/publications/KD0214955ENN.pdf
http://ec.europa.eu/competition/publications/KD0214955ENN.pdf
http://ec.europa.eu/competition/publications/KD0214955ENN.pdf
https://www.theguardian.com/uk/2000/sep/14/tonyblair.oil
https://www.theguardian.com/uk/2000/sep/14/tonyblair.oil
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zdatnos¢ do spozycia - w czasie transportu

i po jego zakoniczeniu, wiele $wiezych warzyw
i owocow trzeba zbierac przed dojrzeniem,

a w przypadku wielu artykutow spozywczych
konieczne jest stosowanie konserwantéw.

Czas na dostawe pizzy dronem?

W Europie szybko rosnie popularnos¢ zakupow
spozywczych w Internecie?, co moze by¢
oznaka istotnej transformacji sposobu, w jaki
zywnos¢ dociera do konsumentéw. Nie

da sie jednak jasno okresli¢, czy jej skutki dla

Srodowiska bytyby pozytywne, czy negatywne.

W przeprowadzonej przez Massachusetts
Institute of Technology analizie na temat
zakupow elektroniki, odziezy i zabawek
wskazano zakupy internetowe jako wariant
najbardziej przyjazny dla Srodowiska. Decyduja
o tym dwa zasadnicze aspekty: nabywca nie
musi odwiedzac¢ sklepu, a utrzymanie strony
internetowej sprzedawcy generuje znacznie
mniej emisji (i wigze sie z mniejszym zuzyciem
energii) niz utrzymanie fizycznego punktu
sprzedazy® Jednak juz w przypadku, gdy
mieszkamy w sgsiedztwie sklepu spozywczego,
wynik kalkulacji moze by¢ inny. W gre moze
wchodzi¢ kilka czynnikow: W jakiej odlegtosci
znajduje sie najblizszy sklep spozywczy? Czy

na zakupy wybieramy sie pieszo, rowerem, czy
samochodem? Czy zakupy spozywcze robimy
na caty tydzien, czy tylko na jeden positek?

Kolejna kwestia dotyczy tego, jak nasze
zwyczaje zakupowe dotrzymujg tempa
zmianom w technologii transportu.
Samojezdne ciezarowki elektryczne

i drony dostarczajgce pizze mogg stac sie
rzeczywistoscig predzej niz nam sie wydaje.
W przypadku przewozéw dtugodystansowych

reguty gry moglyby ulec zmianie za sprawa
bardziej wydajnych kontenerowcéw - np.
wolnych statkéw parowych wyposazonych
dodatkowo w zagle.

Réwniez nasza dieta mogtaby zmienic¢ sie

w kierunku diety wegetarianskiej. Znaczng cze$¢
naszego zapotrzebowania na biatka mogtaby
takze pokry¢ akwakultura lub biatko owadzie.
Pod wzgledem logistycznym o wiele fatwiej
bytoby przewozi¢ skoncentrowany proszek

lub pigutki o wysokiej wartosci odzywczej, cho¢
tego rodzaju suche rozwigzania mogtyby kt6ci¢
sie z tym, jak wiekszos¢ z nas wyobraza sobie
smaczny obiad - przynajmniej na razie.

Inne innowacyjne rozwiazania, takie jak uprawa
roslin spozywczych w miastach, np. na tzw.
farmach wertykalnych lub na dachach doméw,
mogtyby zaréwno ograniczy¢ zapotrzebowanie
na transport, jak i utatwi¢ miastom
przystosowanie sie do skutkéw zmian klimatu.

Spojrzenie na europejski
system zywnosciowy

W siddmym unijnym programie dziatan
na rzecz Srodowiska okreslono ambitny
cel ,dobrej jakosci zycia z uwzglednieniem
ograniczen naszej planety”. Jako kluczowe
sektory, w ktérych nalezy zmniejszy¢ ogblne
oddziatywanie konsumpcji na Srodowisko
w catym cyklu zycia produktu, wskazano
sektor spozywczy, sektor mobilnosci oraz
sektor mieszkaniowy. £gcznie sektory te
odpowiadajg za blisko 80% oddziatywan
konsumpcji na srodowisko?.

Jak sie wydaje, nalezatoby zacza¢
od przeciwdziatania problemowi odpadéw
spozywczych, ktérych przecietny obywatel UE

wytwarza rocznie ok. 179 kg?” - pozwolitoby
to réwniez ograniczy¢ zapotrzebowanie

na transport. Aby jednak przeciwdziata¢
niezréwnowazonej konsumpcji, musimy
zajac sie catym systemem zywnosciowym,
wigcznie z produkcjg, konsumpcjg

i sposobem zarzadzania.

Zrozumienie tego faktu byto kluczowym
elementem niedawnych ocen wykonanych
przez EEA, w tym raportu® pt. Greening the
Common Agriculture Policy (CAP) (Ekologizacja
wspolnej polityki rolnej (WPR)) oraz
opracowania na temat rolnictwa w raporcie
,Srodowisko Europy 2015 - stan i prognozy”
(SOER 2015). W ramach analiz systemowych
problem zywnosci badany jest w szerszym
kontekscie idei zrbwnowazonego rozwoju,
w potaczeniu nie tylko z kwestig aktualnego
oddziatywania na srodowisko, ale takze

z takimi problemami, jak bezpieczeristwo
zywnosciowe w zglobalizowanym swiecie,
wzrost popytu na zywnos$¢ w zwigzku

z globalnym wzrostem liczby ludnosci,
podnoszenie poziomu dochodow, wptyw
zmian klimatu na produkcje zywnosci,
zmiana diety w kontekscie otytosci

i niedozywienia.
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http://www.eea.europa.eu/themes/agriculture/greening-agricultural-policy/cap-project
http://www.eea.europa.eu/soer
http://ec.europa.eu/environment/action-programme/
http://ctl.mit.edu/pub/thesis/environmental-analysis-us-online-shopping
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Lotnictwo i zegluga

w centrum uwagi

Weekendowa podréz samolotem, bawetniane koszulki made in Bangladesh, réze

z Kenii... To niektére z produktéw dostepnych w naszym dobrze skomunikowanym,
zglobalizowanym swiecie. Lotnictwo i zegluga przyczyniajg sie do wzrostu
gospodarczego, ale jednoczesnie majg wptyw na zdrowie cztowieka, klimat i Srodowisko.

W kontekscie prognoz przysztego wzrostu obydwa sektory zaczety szuka¢ mozliwosci

ograniczenia tego wptywu.

Dzieki lotnictwu i zegludze miedzynarodowej
radykalnie zmniejszyty sie odlegtosci

oraz zwiekszyt sie nasz dostep do tanszych
wakadji i towardw. Dzieki nim powstaty réwniez
miliony nowych miejsc pracy w kraju i za granica,
w zwigzku z intensyfikacjg handlu i turystyki.

Oczekuije sie, ze globalne zapotrzebowanie
dotyczace tych sektoréw - na wypoczynek

i rekreacje, komfort oraz dostep do towaréw

- w przysztych latach bedzie rosto. Do 2050 r.
spodziewany jest wzrost transportu
pasazerskiego w UE, w tym przewozow
lotniczych, o ok. 70%, a w przypadku transportu
towaréw o 100%% w poréwnaniu do wartosci

2 1995 r. Wedtug Miedzynarodowego Forum
Transportu (ITF) przy Organizacji Wspotpracy
Gospodarczej i Rozwoju ogdlnoswiatowa ilos¢
przewozonych towaréw ma réwniez wzrosnac.
Wynika to po czesci z prognozowanego wzrostu
globalnego handlu. ITF przewiduje réwniez
zmiany geograficzne modeli handlu na catym
Swiecie, w ramach ktérych wzrost handlu

w krajach o gospodarkach wschodzacych
spowoduje wydtuzenie tras przewozu®.

O ile taki wzrost dobrze stuzy samej
gospodarce, o tyle trend wzrostowy w branzy
lotéw pasazerskich i zegludze oznacza wzrost
zagrozenia dla klimatu, sSrodowiska i zdrowia
cztowieka. W sektorach lotnictwa i transportu
morskiego spodziewany jest wzrost poziomu
emisji gazobw cieplarnianych i zanieczyszczen
powietrza takich jak dwutlenek wegla (CO,),
tlenki azotu (NO,) i tlenki siarki (SO,),

a takze wzrost zagrozenia hatasem. Emisje
dwutlenku wegla z tych sektoréw stanowig
obecnie 5% emisji globalnych, a zgodnie

z analizg Parlamentu Europejskiego

w 2050 r. na lotnictwo i transport morski
przypadac bedzie odpowiednio do 22% i 17%
globalnych emisji CO,*".

W przestworzach

Samolot postrzegany jest jako bezpieczny

i wygodny srodek transportu. W 2014 r. liczba
lotéw w Europie byta o ok. 80% wyzsza niz

w 1990 r. Po spadku wywotanym kryzysem
gospodarczym w 2008 . i latach kolejnych,
wskazniki znow rosng®.


http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/569964/IPOL_STU(2015)569964_EN.pdf
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/aviation-strategy/documents/european-aviation-environmental-report-2016-72dpi.pdf
http://www.eea.europa.eu/publications/term-report-2015
http://www.eea.europa.eu/publications/term-report-2015
http://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/cop-pdf-06.pdf
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Wzrost wskaznikow wynika czeSciowo

z ogblnej tendencji w kierunku lotéw na dalsze
odlegtosci i samolotéw wyposazonych

w wiekszg liczbe miejsc. Gtéwna przyczyng
wzrostu jest zwiekszenie sprzedazy dzieki
tanim lotom, ktére odciggnety pasazeréw

od tradycyjnych przewoznikéw i otworzyty
nowe trasy, przyczyniajac sie do rozwoju
sektora. Oczekuje sie, ze trend ten bedzie

sie utrzymywat, poniewaz tani przewoznicy
rozbudowujg swoje floty i zaczynajg oferowac
loty transkontynentalne, zapewniajac
podréznym wiekszy wybdr i wiekszg liczbe
lotnisk docelowych. Zgodnie z przewidywaniami
Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO), tj. agencji ONZ zajmujacej
sie regulacjg sektora, do 2036 r. liczebno$¢
Swiatowej floty lotniczej obstugujacej przewozy
handlowe zwigkszy sie z poziomu ok. 26 tys.

w 2016 r. do ok. 47,5 tys.®

Jak pokazujg zebrane przez Europejska
Agencje Srodowiska wstepne dane

za 2014 r., emisje gazéw cieplarnianych

z miedzynarodowego transportu lotniczego
wzrosty 0 22,7% w latach 2000-2007,

a nastepnie spadty o 3,5% w okresie
2007-2014. Pomimo niedawnego spadku
poziomy emisji s coraz bardziej stabilne.

0Od 1990 r. ulegty one podwojeniu, aw 2014 r.
byty 0 18,3% wyzsze niz w 2000 r. Spodziewane
jest utrzymanie sie tendencji wzrostowe;.
Wedtug jednej z analiz®* $lad ekologiczny
jednego pasazera lotu dtugodystansowego
powoduje tyle samo zanieczyszczen,

ile kierowca pojazdu silnikowego w dwa
miesigce. Inaczej méwiac, wedtug kalkulatora
emisji®> ICAQ lot transatlantycki w jedng
strone na trasie z Paryza do Nowego

Jorku w klasie ekonomicznej generuje

ok. 381,58 kilograméw CO,. Odpowiada

to emisjom generowanym w zwigzku
ze zuzyciem energii przez przecietne
gospodarstwo domowe w ciggu 10 dni®.

Dodatkowy hatas powstajacy w wyniku
wzrostu liczby startéw i lgdowan w portach
lotniczych ma réwniez negatywny wplyw

na zdrowie, a jego skutki wykraczajg poza
zwyktg dokuczliwosc i zakidcenie snu oséb
mieszkajacych w najblizszym sasiedztwie.
Niedawne badania ekspozycji dzieci na hatas
wywotany przez samoloty dostarczajg
dowoddw na jej ujemny wptyw na wyniki

w nauce i stan zdrowia®’.

Sektor lotniczy podjat starania w celu
rozwigzania niektérych z tych probleméw,
podnoszgc efektywnosc¢ paliwowg dzieki
usprawnieniom projektowym silnikow

i samolotéw. Zréwnowazone paliwa

alternatywne wchodzg jednak do uzytku
bardzo powoli, a niedawne zatamanie sie
Swiatowych cen ropy naftowej zmniejszyto
motywacje linii lotniczych do opracowywania
paliw odnawialnych na bazie biopaliw.

Procz tego paliwa do silnikéw odrzutowych
wykorzystywane w lotach miedzynarodowych
sg réwniez zwolnione z opodatkowania
krajowego. W poréwnaniu z paliwami
wykorzystywanymi w innych rodzajach
transportu, gdzie wystepujg duze obcigzenia
podatkowe, np. w transporcie drogowym,
opisane zwolnienie z opodatkowania oznacza,
ze podréz lotnicza staje sie relatywnie tansza,
a uzytkownik nie ptaci za wiekszos¢ jej
negatywnych skutkéw dla srodowiska i klimatu.

Turystyka a transport

Sektor turystyki uzalezniony jest od transportu, natomiast popyt na ustugi turystyczne przyczynia sie

do wzrostu w sektorze transportu. Wraz ze zwiekszaniem sie poziomu dochodéw i spadkiem kosztu

wyjazdéw wakacyjnych coraz wiecej oséb marzy o ,,odkrywaniu nowych miejsc”. W efekcie globalizacji

i rozrostu sieci transportu potencjalnie kazda lokalizacja staje sie celem wakacyjnych wyjazdéw. Ponad potowa

miedzynarodowych wyjazdow turystycznych na Swiecie ma charakter wypoczynkowy lub rekreacyjny=.

Chociaz sektor lotniczy i sektor rejséw wycieczkowych rozwija sie, to wcigz najwiekszy odsetek wyjazdéw

turystycznych to wyjazdy samochodem??. Pomimo tego najwiekszy udziat w emisjach gazéw cieplarnianych

zwigzanych z turystyka ma transport lotniczy, natomiast rejsy wycieczkowe pozostajg Srodkiem transportu

0 najwiekszej intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych w przeliczeniu na jeden kilometr. Ponadto

wiekszos¢ rejséw poprzedzona jest lotem na wybrzeze, co zwieksza faczng ilo$¢ emisji spowodowanych

przez dany rejs o 10-30%*%.

Europa nalezy do gtéwnych celéw podrézy turystycznych. W 2007 r. szacunkowa liczba pasazeréw linii

lotniczych w Europie wyniosta ok. 600 mIn, z czego 400 mIn stanowity osoby odbywajgce podréz w celach

rekreacyjnych*. W 2030 r. spodziewana liczba turystéw miedzynarodowych przyjezdzajacych do Europy

osiggnie poziom blisko 90% jej ludnosci.


http://www.icao.int/environmental-protection/Documents/EnvironmentReport-2010/ICAO_EnvReport10-Ch2_en.pdf
http://www.icao.int/environmental-protection/Documents/EnvironmentReport-2010/ICAO_EnvReport10-Ch2_en.pdf
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1462901113001366
http://www.icao.int/environmental-protection/CarbonOffset/Pages/default.aspx
http://www.icao.int/environmental-protection/CarbonOffset/Pages/default.aspx
http://www.yousustain.com/footprint/howmuchco2
http://www.yousustain.com/footprint/howmuchco2
http://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/noise/data-and-statistics
http://www.e-unwto.org/doi/pdf/10.18111/9789284416899
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Linie lotnicze stale modernizujg swoje floty.
Cho¢ nowe samoloty zapewniajg znacznie
wiekszg efektywnosc¢ paliwowa i wyposazone
sg w cichsze silniki, to wymiana catej floty

na bardziej paliwooszczedng zajmie sporo
czasu. O ile nowsze floty powietrzne zapewnity
obnizenie poziomu emisji w przeliczeniu

na pasazerokilometr, o tyle tempo wzrostu

w ostatnich latach i prognozowany wzrost

w latach kolejnych oznaczajg, ze sam
technologiczny przyrost wydajnosci nie
wystarczy do opanowania mierzonego

w wartosciach bezwzglednych wzrostu
catkowitych emisji z sektora lotniczego.

Morskie autostrady

Tysigce statkow towarowych pokonuje
regularnie dtugie dystanse na petnym morzu,
przewozac pomiedzy kontynentami miliony
ton towarow - wszystko od Swiezych owocow,
poprzez telewizory, po ziarno czy rope naftowa.
Sektor transportu morskiego ma kluczowe
znaczenie dla europejskiej gospodarki. Blisko
90% zewnetrznej wymiany towarowej UE
odbywa sie z wykorzystaniem przewozéw drogg
morskg, co w znacznym stopniu uzaleznia
przedsiebiorcoéw i konsumentéw europejskich
od towaréw importowanych z innych czesci
Swiata. Cho(¢ zegluga postrzegana jest jako
najtanszy sposéb przemieszczania towarow

do krajéw na catym Swiecie, to sektor ten

wcigz cechuje wysoka zmiennos¢, podatnosc
na cykliczne wzrosty i spadki koniunktury.

O ile udziat sektora w emisjach gazéw
cieplarnianych jest nizszy niz w przypadku
transportu drogowego czy towarowego ruchu
lotniczego, o tyle jego wptyw na Srodowisko
rosnie. Ocenia sie, ze zegluga emituje ok.
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1 mld ton CO, rocznie, a wedtug prognoz

do 2050 r. poziom tych emisji wzrosnie

do 1,6 mld ton*2. Jak pokazujg aktualne dane
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO),
w przypadku braku dziatan zaradczych emisje
gazow cieplarnianych z zeglugi do 2050 r.
wzrosng nawet o 250%, co bedzie odpowiadato
udziatowi na poziomie 17% emisji w skali
globalne;j.

Przedmiotowy sektor jest w znacznym stopniu
uzalezniony od paliw kopalnych jako zrédta
napedu silnikdw, w szczegolnosci od paliwa
bunkrowego - stabiej rafinowanej, generujacej
wiecej zanieczyszczen i tariszej mieszanki
olejéw, w tym oleju napedowego, ciezkiego
oleju opatowego i skroplonego gazu ziemnego.

Ze wzgledu na to, ze statki spedzajg wiekszos¢
€zasu na morzu, sprawozdawczos¢ i analizy
dotyczace ich emisji sg mniej precyzyjne.

W przypadku zeglugi przybrzeznej
oddziatywanie emisji jest jednak oczywiste.
Spalanie paliw bunkrowych powoduje
emisje dwutlenku siarki i tlenkéw azotu,
czego konsekwencjg sg kwasne deszcze

i powstawanie drobnego pytu zawieszonego.
Sa to zanieczyszczenia grozne zaréwno dla
zdrowia cztowieka, jak i dla ekosystemow.

Zanieczyszczenia powietrza to tylko jedna

z form oddziatywania transportu morskiego
na srodowisko. Od kilkudziesieciu lat

trwajg naciski na sektor majace sktoni¢ go
do skuteczniejszego zapobiegania wyciekom
ropy naftowej i zatapianiu w morzu odpadow
oraz innych zanieczyszczen. Zaostrzono
kontrole pod katem oddziatywania

na Srodowisko w przypadku pasazerskich
statkéw wycieczkowych. Popyt na rejsy
wycieczkowe wcigz rosnie, w zwigzku

z czym budowane sg megastatki moggce
zabiera¢ na poktad ponad 5 tys. pasazeréw

i ponad 1 tys. oséb zatogi, co upodabnia je

do ptywajgcych miast. Jednostki tego rodzaju
generujg ogromne ilosci Sciekow, odpaddéw

i zanieczyszczenh powietrza, ktore wedtug
krytykow zwiekszajg zagrozenie dla Srodowiska.

Wiele portéw nie dysponuje dotad instalacjami
pozwalajagcymi na dostarczanie statkom energii
elektrycznej. W konsekwencji zaspokojenie
wewnetrznego zapotrzebowania statku

na energie odbywa sie przez state utrzymywanie
na chodzie silnikéw lub poktadowych
generatoréw pradotwérczych, nawet wéwczas,
gdy statek stoi na cumie, co z kolei prowadzi

do pogorszenia jakosci powietrza w miastach
portowych. Réwniez wrazliwie ekosystemy,
takie jak Arktyka, Antarktyka czy rafy koralowe,
narazone sg na szkody spowodowane przez
wzrost ruchu turystycznego przy wykorzystaniu
statkow wycieczkowych.

Pomimo braku uzgodnionych lub wigzacych
poziomow docelowych, branza i IMO podjety
wspolne kroki w celu ograniczenia emisji
gazdw cieplarnianych i zanieczyszczen.
Obecnie wdrazane sg Srodki operacyjne takie
jak ograniczanie predkosci (slow steaming),
obszary kontroli emisji tlenkéw siarki,
optymalizacja wyznaczania tras oraz zakaz
zrzutu Sciekéw na wrazliwych obszarach
morskich i w ich rejonie, a takze wprowadzane
sg nowe rozwigzania konstrukcyjne kadtuba

w celu poprawy efektywnosci paliwowej

i bezpieczehstwa. Badane sg réwniez
mozliwosci zastosowania czystszych paliw,

w tym biopaliw oraz hybrydowego napedu
elektrycznego. W 2020 r. zostanie wprowadzony
nowy globalny limit zawartosci siarki w paliwie,
wynoszgcy 0,5%. Unia Europejska juz teraz
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http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping/docs/marine_transport_en.pdf
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Kompensacja emisji CO,

Wprowadzone przed ponad dekadg programy kompensacji emisji dwutlenku wegla

umozliwiajg konsumentom nabywanie jednostek emisji w celu ,zneutralizowania” wtasnych
emisji zwigzanych z podrézowaniem lub generowanych przez zegluge. Poczatkowe
zainteresowanie opinii publicznej tg kwestig widocznie ostabto. Obecnie zaledwie 2% lotow

miedzynarodowych jest kompensowane przez pasazeréw, a w przysztosci nie nalezy sie
spodziewac wzrostu tego wskaznika*, pomimo faktu, ze wiele linii lotniczych i zeglugowych

w dalszym ciggu oferuje te ustuge.

ogranicza do 0,1% zawartosc siarki w paliwach
stosowanych przez zegluge handlowg w strefie
rozciggajacej sie od kanatu La Manche

po Morze Battyckie.

Czas na zmiane?

Linie lotnicze i przedsiebiorstwa zeglugowe
przyznaja, ze opisane srodki nie sg
wystarczajgce. Okreslony w porozumieniu
paryskim cel ograniczenia wzrostu srednich
temperatur na Swiecie do 2 °C powyzej
poziomu sprzed epoki przemystowej,

aw miare mozliwosci do 1,5 °C, jest
nieosiggalny bez petnego zaangazowania
ze strony sektoréw miedzynarodowego
lotnictwa i zeglugi. Niektore zainteresowane
podmioty z tych sektoréw juz teraz
podejmujg dziatania. Na przyktad niektore
porty lotnicze, dostrzegajac problemy
dotyczace ich dziatalnosci naziemnej,
wdrazaja szereg dziatah majacych na celu
nie tylko ograniczenie zagrozenia hatasem

i emisji gazéw cieplarnianych, ale takze
przygotowanie sie pod katem skutkow
zmian klimatu. Juz 92 europejskie porty
lotnicze uczestniczg w programie akredytacji
w zakresie emisji dwutlenku wegla (Airport
Carbon Accreditation), z tego 20 jest
neutralne pod wzgledem emisji CO,*.

Odpowiedzialnos$¢ za dziatania obejmujgce
zasiegiem caty sektor spoczywa jednak
teraz na miedzynarodowych organach
regulacyjnych. W przypadku lotnictwa
centralng role odgrywa ICAO, ktorej
cztonkowie czynig starania w celu zawarcia
w tym roku porozumienia klimatycznego.
Panstwa cztonkowskie tej organizac;ji
uzgodnity juz cel wzrostu neutralnego

pod wzgledem dwutlenku wegla

do 2020 ., a obecnie ICAO pracuje nad
uruchomieniem do 2020 r. ,globalnego
mechanizmu rynkowego” (GMBM) lub
programu kompensacji emisji koniecznego
do uzyskania neutralnosci emisyjnej. Plan
ten zaktada réwniez wykorzystanie bardziej
wydajnych silnikéw i biopaliw. Nie oczekuje
sie jednak, ze dostep do instrumentéw
rynkowych spowoduje znaczne ograniczenie
emisji bezposrednich z sektora; dzieki
niemu przewoznicy lotniczy zyskajg raczej
mozliwo$¢ skompensowania wiasnych
zwiekszonych emisji gazéw cieplarnianych
przez redukcje emisji w innych sektorach
gospodarki. W tym przypadku spodziewany
jest dalszy wzrost poziomu emisji
zanieczyszczen powietrza i hatasu.

Analogiczng debate na temat ograniczenia
emisji pomiedzy panstwami prowadzgacymi
zegluge prowadzi réwniez IMO.
Negocjowanych jest szereg inicjatyw, w tym
stworzenie ogoélnoswiatowego systemu
gromadzenia danych majgcego umozliwic
poprawe stanu informacji na temat emisji z
zeglugi morskiej, a ponadto ustanowienie celu
redukcyjnego emisji oraz systemu rynkowego
umozliwiajgcego osiagniecie tego celu.

Unia Europejska wdrozyta juz Srodki w celu
spowolnienia wzrostu emisji generowanych
przez linie lotnicze i przedsiebiorstwa
zeglugowe. Wspdlnie z organizacjg
EUROCONTROL (miedzynarodowga organizacjg
zarzadzajgcg ogdlnoeuropejskim ruchem
lotniczym) UE zabiega réwniez o wydajniejsze
wykorzystanie europejskiej przestrzeni
powietrznej i zarzgdzanie ruchem lotniczym
w ramach inicjatywy jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej. Unia wspotpracuje
takze z przemystem w kwestii programow
badawczych majacych zapewni¢, by silniki
odrzutowe byty bardziej przyjazne srodowisku
pod wzgledem emisji hatasu i innych
zanieczyszczen.

Poczynajgc od 2012 r., emisje gazow
cieplarnianych generowane przez loty

w Europejskim Obszarze Gospodarczym (V)
zostaly wigczone do unijnego systemu handlu
emisjami. Loty do/z panstw nienalezgcych

do EOG zostaty przez UE wylgczone z sytemu
do korica 2016 r., co ma dac ICAO czas
konieczny do wynegocjowania globalnego
porozumienia.

(“) Do Europejskiego Obszaru Gospodarczego nalezy 28
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej oraz Islandia,
Liechtenstein i Norwegia.

Réwniez w przypadku IMO Unia
zdecydowanie domaga sie opracowania
globalnego podejscia w kwestii ograniczenia
zanieczyszczen. Komisja Europejska
oczekuje od IMO i branzy przystosowania
nowych $rodkéw operacyjnych pod katem
poprawy efektywnosci energetycznej
istniejgcych statkoéw i projektow

nowych jednostek. W ramach nowego
rozporzadzenia unijnego w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji,
od 2018 r. duze statki (powyzej 5 tys. ton
brutto) korzystajace z portéw unijnych

bedg zobowigzane do zgtaszania wtasnych
zweryfikowanych rocznych emisji CO,

i innych istotnych informacji. Statki

beda mialy obowigzek monitorowania

i/ z gtaszania kwoty CO, emitowanej

w drodze do/z i pomiedzy portami unijnymi,
a takze w czasie postoju w portach unijnych.
Szacuje sie, ze system raportowania
ograniczy emisje dwutlenku wegla w czasie
rejséw nawet o 2%.

Wprowadzono réwniez w zycie unijne
przepisy dotyczace emisji tlenkéw siarki

na europejskich wodach przybrzeznych

i w portach. Takze w sprawozdaniu
Parlamentu Europejskiego* zasugerowano,
by sektor transportu morskiego poszukiwat
paliw alternatywnych i innych odnawialnych
zrédet energii do napedzania statkow.
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http://ec.europa.eu/transport/modes/air/aviation-strategy/documents/european-aviation-environmental-report-2016-72dpi.pdf
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/aviation-strategy/documents/european-aviation-environmental-report-2016-72dpi.pdf
https://skift.com/2014/04/25/carbon-offsets-once-hyped-lose-allure-in-tourism-sector/
https://skift.com/2014/04/25/carbon-offsets-once-hyped-lose-allure-in-tourism-sector/
http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/569964/IPOL_STU(2015)569964_EN.pdf
http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/569964/IPOL_STU(2015)569964_EN.pdf

Transport a ekosystemy

Sieci transportowe staty sie powszechnym elementem europejskiego krajobrazu.

Choc¢ taczg one ludzi, napedzajg dziatalnosé gospodarczg i zapewniajg dostep

do najwazniejszych ustug, to jednoczesnie wprowadzajg bariery pomiedzy obszarami
przyrodniczymi, przyczyniajg sie do emisji zanieczyszczen i introdukcji w ekosystemach

gatunkéw nierodzimych. Pomoca w zachowaniu i ochronie europejskiego bogactwa
przyrodniczego moga by¢ zdecydowane srodki polityczne oraz sie¢ terenéw zielonych.

Kontynent europejski potgczony jest rozlegta
siecig transportowa, na ktéra sktadaja sie
autostrady, drogi, linie kolejowe, zeglowne rzeki,
Sciezki rowerowe oraz szlaki lotnicze i morskie.
Sieci transportowe nie tylko zaopatrujg ludnos¢
w towary i ustugi, ale takze wptywajg na ksztatt

i stan otaczajgcego jg Srodowiska.

Mniej miejsca dla przyrody?

Transport czesto kojarzony jest z rozwojem
gospodarczym. Potgczenie miasta lub regionu
z kluczowymi sieciami transportowymi

moze by¢ bodzcem, ktory zapoczgtkowuje
rozwoj lokalnej gospodarki i zapewnia nowe
miejsce pracy. Wraz jednak z osiggnieciem
pewnego poziomu tgcznosci, dodatkowa
infrastruktura w regionie nie staje sie zrodtem
poréwnywalnych korzysci. Moze ona natomiast
generowac istotne skutki Srodowiskowe.

Sieci transportowe mogg réwniez utatwiac
rozszerzanie sie obszaréw miejskich i innych
obszaréw zabudowanych na wzglednie
wiejskie i stabo zaludnione tereny Europy, co
obcigza siedliska przyrodnicze. Na przyktad
potaczenie oddalonych regionéw gorzystych
lub wysp z europejskim systemem transportu
mogtoby przyciggnad turystdw, a tym samym

np. spowodowac rozwdj miejscowych ustug
noclegowych i gastronomicznych. Zwiekszeniu
poziomu aktywnosci gospodarczej czesto
jednak towarzysza negatywne skutki dla osiedli
ludzkich - rosnie ilo$¢ sciekéw, odpadow
statych itp.

Réwniez wzrost popytu na biopaliwa

moze miec¢ skutek w postaci zwiekszonego
zapotrzebowania na zasoby gruntowe i zasoby
stodkiej wody w Europie. W potgczeniu

z zapotrzebowaniem na grunty do produkgiji
zywnosciowej moze to oznaczad, ze jeszcze
wiecej obszaréw przyrodniczych bedzie
przeksztatcane w uzytki rolne.

Zanieczyszczenia powietrza
i hatas a przyroda

Zanieczyszczenia emitowane do $rodowiska
przez transport moga sie rozprzestrzeniac
daleko poza zasieg sieci transportowych.
Moze to prowadzi¢ do takich stezen ttowych
pytu, ozonu i dwutlenku azotu, ktére maja
wptyw na ludzi, flore i faune. Niektére obszary,
m.in. regiony gorzyste, strefy przybrzezne

i morza mogg by¢ szczegblnie narazone

na zanieczyszczenia pochodzgce z transportu.
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Korytarze transportowe wiodace przez
alpejskie doliny lub wzdtuz wiekszych

rzek, np. Dunaju, maja istotne znaczenie

dla europejskiej gospodarki, ale jednoczesnie
stanowig obcigzenie dla rzadkich ekosystemow.
Wiadomo, ze niektore zanieczyszczenia, takie
jak ozon powstajacy w warstwie przyziemne;j,
obnizajg wydajnos¢ upraw, wplywajg na wzrost
drzew i powodujg zakwaszenie jezior.

Rowniez wycieki ropy naftowej lub zrzucane
do morza substancje niebezpieczne moga
powodowac powazne szkody wsréd
organizmoéw morskich. Biorgc pod uwage
powyzsze zagrozenia wdrozono wiele dziatan
na poziomie europejskim i miedzynarodowym.

Kolejnym problemem jest powodowane

przez transport zagrozenie hatasem, ktérego
oddziatywanie nie ogranicza sie wytgcznie

do ekosystemédw ladowych. Zrédtem istotnych
emisji hatasu sg duze statki. Ich kadtuby czesto
wzmacniajg hatas mechaniczny generowany
przez silniki i Sruby napedowe. Ze wzgledu

na niskg czestotliwos¢ dzwieku, hatas tego
rodzaju rozchodzi sie w wodzie na bardzo duze
odlegtosci i zaktéca funkcjonowanie morskich
organizmow. Jak pokazuja badania, szczegdlnie
narazone s wieloryby i inne gatunki, ktére
komunikuja sie i ustalajg swoje potozenie

przy pomocy dzwieku. Dzigki prowadzonym
obecnie badaniom* coraz wiecej wiadomo
réwniez o potencjalnym oddziatywaniu hatasu na
mate ryby i skupiska morskich bezkregowcéw.

Pewne rozwigzania sg juz dostepne i okazujg
sie dos¢ skuteczne przy ograniczaniu
zagrozenia hatasem na morzu i lgdzie.

Na przyktad w projektach konstrukcyjnych
statkow silniki mogg by¢ umieszczane

w wiekszej odlegtosci od kadtuba (np. silniki

elektryczne montowane w gondolach poza
kadtubem) w celu minimalizacji zjawiska
wzmocnienia hatasu. Mozliwym rozwigzaniem
bytoby réwniez przeprojektowanie silnikow

i czesci samochodowych (np. opon) pod katem
ograniczenia poziomu hatasu u zrodta

badz rozbudowanie ekrandw akustycznych
wzdtuz autostrad.

Pasazerowie na gape

Oprocz zanieczyszczen, skutkiem transportu
moze byc¢ takze sprowadzanie gatunkéw
nierodzimych do nowych siedlisk, powodujgce
znaczne zagrozenie dla gatunkdéw miejscowych.
Budowa duzych projektéw transportowych,
takich jak Kanat Sueski, moze zmieni¢ kluczowe
cechy catego ekosystemu. Od czasu budowy
kanatu wprowadzono do Morza Srédziemnego
ponad 500 nierodzimych gatunkéw

morskich, doprowadzajgc do ,katastrofalnej
antropogenicznej zmiany ekosystemu Morza
Srédziemnego™. Duze statki, szczegdlnie
jednostki uzywane do przewozu towarow,
napetniajg zbiorniki balastowe wodg

dla uzyskania wiekszej stabilnosci w czasie
transportu. W zaleznosci od obcigzenia
tadunkiem, woda balastowa jest nastepnie
zZrzucana, a wraz z nig czesto duze ilosci bakterii,
mikroorganizméw, matych bezkregowcow

oraz jaj i larw réznych gatunkéw. Jezeli obcy
gatunek zostaje wprowadzony w wystarczajgcej
liczbie i nie zagrazajg mu drapiezniki, jego
obecnos¢ moze miec destrukcyjne skutki.

Dobrze znanym i udokumentowanym
przypadkiem jest zebroptaw Mnemiopsis leidyi,
gatunek wystepujgcy pierwotnie w Atlantyku

u wybrzezy USA. Jego pojawienie sie w Morzu
Czarnym za sprawg wody balastowe]

na poczatku lat 80. XX w. wywotato spustoszenie

w lokalnym Srodowisku morskim, czego skutki
odczuly populacje ryb i spotecznosci rybackie.
W uznaniu zagrozenia ekologicznego, jakie
stanowa wody balastowe, Miedzynarodowa
Organizacja Morska zapoczatkowata szereg
miedzynarodowych srodkéw i wytycznych,
m.in. konwencje o postepowaniu ze statkowymi
wodami balastowymi.

Wody balastowe to tylko jedna z mozliwosci
przewiezienia gatunkéw obcych. Nasiona
owocdw wyrzucane z samochodow
osobowych, bakterie lub jaja owadzie

W zanieczyszczonej ziemi z importowanych
doniczek, egzotyczne gatunki ryb lub ptakéw
wypuszczane na wolnos¢ - wszystko to moze
mie¢ wptyw na lokalne ekosystemy.

Inwestowanie w zielone
rozwigzania

Wszystkie sieci infrastruktury bedacej
dzietem cztowieka - drogi, koleje

i Srédlgdowe kanaty wodne - 13czg
obszary miejskie, obszary wiejskie

i ludzi. Tworzg one jednak takze bariery

i dzielg naturalny krajobraz na mniejsze
obszary. Wielopasmowa autostrada
przebiegajgca przez las stanowi fizyczng
bariere dla zwierzat i roslin. Oprécz
ograniczenia areatu dostepnego dla dzikiej
przyrody powoduje ona takze brak
tacznosci miedzy ré6znymi siedliskami,
ktéry sprawia, ze ich populacje sg bardziej
narazone na zagrozenia. Zwierzeta

muszg sie przemieszcza¢ w poszukiwaniu
pozywienia i partneréw, a w czasie préb
przekraczania drég lub toréw kolejowych
narazone sg na obrazenia lub smier¢. Nawet
ogrodzenia sieci transportowych moga
odizolowa¢ populacje danego gatunku,


http://e360.yale.edu/feature/how_ocean_noise_pollution_wreaks_havoc_on_marine_life/2978/
http://e360.yale.edu/feature/how_ocean_noise_pollution_wreaks_havoc_on_marine_life/2978/
http://imedea.uib-csic.es/master/cambioglobal/Modulo_III_cod101608/tema%2011-invasoras%202013-2014/marine%20invasions/gallil2007..pdf
http://imedea.uib-csic.es/master/cambioglobal/Modulo_III_cod101608/tema%2011-invasoras%202013-2014/marine%20invasions/gallil2007..pdf
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€o ogranicza jej pule genetyczna, narazajac
zwierzeta w wiekszym stopniu na choroby,
a ostatecznie na $mier¢.

Zapewnienie lepszej facznosci z wykorzystaniem
tuneléw lub ktadek z pewnoscig ograniczytoby
obcigzenia europejskiej bioréznorodnosci

i ekosysteméw. Planowanie tego rodzaju
inicjatyw przynosi lepsze efekty, jezeli jest
dokonywane w wiekszej skali niz pojedynczy
projekt infrastrukturalny, i angazuje wiele
réznych podmiotéw (planisci, inwestorzy,
obywatele, wladze publiczne r6znego
szczeblaitd.).

+Zielona infrastruktura” to planowana
strategicznie sie¢ wysokiej jakosci terenéw
zielonych. Wymaga ona szerszego spojrzenia
na ogo6t terendw zielonych - na obszarach
oddalonych, wiejskich i miejskich

oraz niezaleznie od przebiegu granic
panstwowych - i potgczer pomiedzy nimi,
aby umozliwi¢ przemieszczanie sie gatunkéw.
W tym kontekscie Unia Europejska przyjeta
strategie na rzecz zielonej infrastruktury®,
ktéra ma zapewnic wizje transeuropejskiej
zielonej sieci, a takze umozliwi¢ koordynacje
zainteresowanych stron oraz wymiane
pomystéw i informacji.

Lepsza tgcznosc to nie jedyny pozytywny
skutek zielonej infrastruktury. Oprécz wplywu
na poprawe zdrowia publicznego coraz czesciej
dostrzega sie w niej mozliwos¢ oszczednego
ograniczenia biezgcych (lub przysztych)
zagrozen naturalnych zwigzanych z pogoda

i zmianami klimatu®. Na przyktad zamiast
budowac systemy do odprowadzania wody
deszczowej podczas obfitych opadéw, miasta
moga zaktadac tereny zielone, ktére zabsorbujg
nadmiar wody.

Planowanie z mysia
o przyrodzie

Projekty dotyczace infrastruktury
transportowej, w tym sieci transeuropejskiej,
przyczyniajg sie do wyzszej jakosci zycia

w catej Europie, zapewniajac ustugi i dobra
publiczne nawet w najbardziej oddalonych
rejonach. W szeregu analiz*® wskazuje

sie na czesciowy zwigzek pomiedzy
transeuropejska siecig transportowg (TEN-T)
a niezdolnoscig UE do realizacji przyjetego
celu powstrzymania utraty bior6znorodnosci.
Inne badania®' zwracajg uwage

na potencjalne oddziatywanie projektéw
TEN-T na obszary chronione.

W aktualnej polityce transportowej UE ktadzie
sie znaczny nacisk na kwestie zwigzane

z przyrodg i bioréznorodnoscig. Wszystkie
powyzsze aspekty nalezy wzig¢ pod uwage
juz na etapie planowania projektéw. Ponadto
w ich przypadku panstwa cztonkowskie
powinny przeprowadza¢ oceny oddziatywania
na srodowisko. Prawodawstwo unijne®
reguluje rowniez kwestie dotyczace
potencjalnego oddziatywania projektow
infrastrukturalnych, ktére mogg mie¢ wptyw
na obszary chronione, cho¢ sg realizowane
poza nimi.

Powyzsze podejscie mogtoby przetozy¢ sie
na réznego rodzaju dziatania w terenie.

Na przyktad w przypadku sieci kolejowych

i drogowych proponowany przebieg tras
mogtby zosta¢ zmieniony dla zachowania
integralnosci szerszych obszaréw i unikniecia
fragmentacji krajobrazu. Ponadto

poprawie fgcznosci pomiedzy obszarami
chronionymi i utatwieniu przemieszczania
sie populacji zwierzat stuzy¢ moze

budowa tuneli lub ktadek przyrodniczych.
W przypadku niezgodnos$ci danego
projektu z tymi zasadami UE mogtaby cofac
przyznane finansowanie.

Zaostrzenie wymogow ochrony srodowiska
spowodowato juz zmiany w ramach szeregu
projektéw. W Niemczech podjeto realizacje
projektu z zakresu zeglugi Srédlgdowe;j
majgcego na celu pogtebienie koryta rzeki
Wezery, co miato utatwi¢ statkom dostep
do portu w Bremerhaven. Plany projektu
zostaty zakwestionowane przez jedng

z organizacji pozarzadowych dziatajgcych
na rzecz ochrony Srodowiska, ktéra zwrocita
uwage, ze pogtebienie rzeki spowodowatoby
zwiekszony poziom zasolenia i silniejsze
ptywy morskie, stwarzajgc zagrozenie

dla zaleznych od niej gatunkéw zwierzat
oraz dla os6b mieszkajacych na jej brzegach.
Europejski Trybunat Sprawiedliwosci uznat,
ze projekt spowodowatby pogorszenie

sie jakosci wody w Wezerze i stanowitby
naruszenie unijnej ramowej dyrektywy
wodnej*3. W konsekwencji projekt

zostat anulowany.

Podobnie jak w przypadku sieci
transportowych i energetycznych,

ktore sa dla Europy zrédtem dobrobytu
gospodarczego, transeuropejska sie¢ zielonej
infrastruktury mogtaby de facto stuzy¢
wzmocnieniu zdrowia i bogactwa natury.



http://ec.europa.eu/environment/nature/ecosystems/index_en.htm
http://www.eea.europa.eu/publications/exploring-nature-based-solutions-2014
http://ec.europa.eu/environment/nature/legislation/habitatsdirective/index_en.htm
http://curia.europa.eu/jcms/upload/docs/application/pdf/2015-07/cp150074pl.pdf
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Ekologiczne wybory: decydenci,
inwestorzy i konsumenci...

0Od wiasnych nég, poprzez samochody elektryczne, po wielkie frachtowce i pociagi
szybkobiezne - wyb6r sSrodkéw transportu jest ogromny. O wyborze rodzaju transportu
moze decydowac wiele czynnikéw, np. cena, odlegtos¢, dostepnosé. W Europie
preferowanym rodzajem transportu pasazerskiego jest jazda samochodem. Ale nawet

w tym przypadku niektére warianty sa czystsze od pozostatych. Jak wybierac ekologicznie?

Sektor transportowy dostarcza dzisiejszemu
spoteczenstwu istotne ustugi, w znacznym
stopniu wplywajac na jakos¢ zycia. W niektérych
przypadkach transport zaspokaja wazne
potrzeby, takie jak dostawy zywnosci czy dojazd
do pracy lub szkoty. W innych przypadkach
umozliwia spedzenie czasu wolnego.

W zaleznosci od wybranego rodzaju transportu,
podréz moze generowac rézne skutki

dla srodowiska i dla zdrowia cziowieka. W wielu
przypadkach mamy wybér.

Zatézmy, ze nasza droga do pracy wynosi

5 km. Do wyboru mamy szereg opcji dojazdu:
rowerem, wlasnym SUV-em z silnikiem diesla
bez innych pasazerdéw, wspdlnie z kolegami
lub Srodkami komunikacji publicznej. W kazdym
przypadku niektore warianty bedg bardziej
od pozostatych przyjazne dla Srodowiska.
Jednoczesnie nie kazdy ma do wyboru te
same mozliwosci. Na przyktad jazda rowerem
w bardzo trudnym i pozbawionym sciezek
rowerowych terenie w burzowy dzien

to wariant, ktéry moze spodobac sie tylko

prawdopodobne, jesli spetniane sg okreslone
warunki, takie jak dostepnos¢ stacji tadowania
i spotecznosci oséb wspdlinie korzystajacych

z pojazdéw.

Sektor transportu obejmuje szerokie

grono zainteresowanych stron, poczynajac

od urbanistéw, poprzez producentéw aut,

po pasazeréw. Warunkiem przejscia na zielony
i zrbwnowazony system transportu jest
zaangazowanie wszystkich tych stron oraz ich
$miatos¢ w poddawaniu krytyce wszelkich
aspektow obecnego systemu transportu.
Niektdre z tych kwestii mogtyby de facto zmusic¢
nas do zweryfikowania wtasnych modeli
konsumpcji i wyboréw dotyczacych stylu zycia
- co uwazamy za niezbedne, a co po prostu
mito miec.

Europejskie wsparcie dla
bezemisyjnego transportu

W obecnej chwili transport europejski
pozostaje w duzej mierze zalezny

komus z zytka cyklisty wyczynowego i w Swietnej  od ropy naftowej, a wérdd rosnacej liczby

kondycji. Rowniez wspdlne korzystanie
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z silnikiem Diesla. Przed Europg
stoi cel odejscia od tej zaleznosci
od paliw kopalnych.

Ksztatt przysztosci europejskiego sektora
transportu okresla szereg unijnych
dokumentéw politycznych, w tym strategia
~Europa 2020", ,Plan dziatania prowadzacy
do przejscia na konkurencyjng gospodarke
niskoemisyjng do 2050 r.” oraz ,Plan
utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu - dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu” (tzw. biata ksiega

w sprawie transportu z 2011 r.).

Wyraznie wskazano w nich wyzwania stojace
przed sektorem: rozw6j konkurencyjnego
systemu transportu, ograniczenie zaleznosci
Europy od importowanej ropy naftowe;j

i ograniczenie emisji dwutlenku wegla

z transportu 0 60% do 2050 r. (w stosunku
do poziomédw z 1990 r.) przy jednoczesnym
wsparciu dla wzrostu gospodarczego

i zatrudnienia.

UE przeznaczyta juz srodki na ten cel.

W bardziej szczegbétowym ujeciu - inwestycje
transportowe ma wesprze¢ blisko 20%
sSrodkéw w ramach unijnej polityki spojnosci
(ok. 70 mld euro na lata 2014-2020). Wiecej
niz potowa tej kwoty postuzy jako wsparcie
dla transformacji w kierunku bardziej
energooszczednego, niskoemisyjnego
sektora transportu.

Jechaé¢ samochodem, czy nie?
Cho¢ wsréd obywateli panstw cztonkowskich

i w réznych grupach wiekowych preferowane
sg réznorodne $rodki transportu, to samochéd

wydaje sie najbardziej popularnym wyborem.
Wedtug ankiety Eurobarometru dotyczacej
mobilnosci w miastach® z samochodu

korzysta codziennie, w charakterze kierowcy
lub pasazera, potowa Europejczykéw.
Poszczegdine panstwa UE réznig sie jednak
istotnie pod wzgledem modelu korzystania

z samochodu. O ile na Cyprze korzysta z niego
na co dzieh oSmiu na dziesieciu respondentow,
o tyle na Wegrzech mniej niz jedna czwarta.

Dos¢ wysoki wskaznik dotyczacy liczby oséb
codzienne korzystajgcych z transportu
publicznego odnotowano na Wegrzech,

w Czechach, Estonii i na totwie. Na Cyprze
trzy czwarte respondentéw nigdy

nie korzysta z komunikacji publiczne;j.

W Holandii, Danii i Finlandii bardzo duzy
odsetek respondentdéw przemieszcza sie
codziennie na rowerze - odpowiednio 43%,
30% i 28%.

Nie jest zaskakujgce, ze w krajach o wysokim
wskazniku os6b korzystajgcych codziennie

z samochodu rzadziej korzysta sie ze
Srodkéw komunikacji publicznej czy roweru.
Nie zaskakuje rowniez fakt, ze Europejczycy
w wieku od 15 do 24 lat sg grupa, w ktorej
prawdopodobienstwo korzystania

z komunikacji publicznej co najmniej raz
dziennie jest zdecydowanie najwyzsze.

Pozostaje zatem pytanie, w jaki spos6b zachecic
mieszkancéw Europy do wyboru bardziej
ekologicznych rodzajéw transportu.

Emisje dwutlenku wegla z transportu pasazerskiego

Pomimo wielosci istniejacych sSrodkéw transportu wyb6r wariantu o najnizszym poziomie
emisji nie zawsze jest prosty. Jednym z miernikdw naszego wptywu na srodowisko jest
poziom emisji CO, w przeliczeniu na jeden pasazerokilometr.
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Rodzaj pojazdu
i liczba pasazeréw

Uwaga: Poziom emisji CO, obliczany jest jako szacunkowa ilos¢ CO, na pasazerokilometr. Wzigto pod
uwage rézne rodzaje transportu, przyjmujac dla celéw oszacowania $rednig liczbe pasazeréw kazdego
rodzaju transportu. Wraz ze wzrostem liczby pasazeréw w pojezdzie zwieksza sie réwniez catkowity
poziom emisji CO, dla danego pojazdu, przy czym emisje w przeliczeniu na pasazerokilometry sg nizsze.
Jako szacunkowg wartos¢ emis;ji dla statku zeglugi krajowej podano 245 g CO,/km, przy czym w tym
przypadku dostepnos¢ danych jest wcigz nieporéwnywalna z innymi rodzajami transportu.

Zrédto: Oszacowania opierajg sie na danych pochodzacych z bazy danych TRACCS (2013) oraz na wskazniku TERM 027.
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Przysztos¢ samochodoéw
osobowych: wspélne
uzytkowanie i naped
elektryczny?

Wptyw transportu na srodowisko i zdrowie
moze sie zmniejszy¢ w pewnym stopniu dzieki
czystszym paliwom i wiekszej efektywnosci
paliwowej. UE i fundusze krajowe od dawna
wspieraja badania w dziedzinie paliw
alternatywnych, co prowadzi do wielu
usprawnien efektywnosci paliwowej i dziatania
silnikéw. Zacheta do bardziej powszechnego
wykorzystania czystszych paliw wymaga jednak
opracowania wspélnych norm i rozbudowanej
infrastruktury paliwowej. Nabywcy/uzytkownicy
czesciej wybierajg pojazdy napedzane paliwami
alternatywnymi, kiedy maja pewnos¢, ze moga
w fatwy sposob natadowad lub zatankowac
samochdd bez ryzyka, ze paliwo skohczy sie

w czasie jazdy.

Aby umozliwi¢ rozbudowe infrastruktury

(np. punktéw tadowania akumulatoréw

w catej Europie) i stworzenie wspéinych
specyfikacji technicznych (np. wspdlnego
standardu facza do tadowania akumulatoréw),
UE przyjeta kompleksowg strategie na rzecz
paliw alternatywnych dla wszystkich rodzajéw
transportu w komunikacie pt. ,Czysta energia
dla transportu™s.

Zaleznie od pokonywanej odlegtosci, duza
jednostka ptywajgca ma zupetnie inne
zapotrzebowanie na energie niz kompaktowy
samochéd elektryczny zaprojektowany

do krétkich przejazdéw w centrum miasta.

W kontekscie tych réznic oczywista staje sie
koniecznos¢ zapewnienia wszechstronnego
koszyka paliw alternatywnych.

Oczekuije sie rowniez, ze rozwdj rynku

paliw alternatywnych, w tym inwestycji

w ich infrastrukture, ozywi gospodarke

i zapewni nowe miejsca pracy. Jak wynika

z badan prowadzonych przez Europejska
Fundacje Klimatyczng, w efekcie ekologizacji
samochodéw do 2025 r. w UE mogtoby
powstac 700 tys. nowych miejsc pracy. Ponadto
rynek paliw alternatywnych mogtby znacznie
ograniczyc zalezno$¢ UE od ropy naftowej,

a tym samym ryzyko gospodarcze zwigzane
zwahaniami podazy.

Wymiana istniejgcego taboru na nowe

i bardziej wydajne modele zabierze sporo
czasu. Biorgc pod uwage dtuzszy cykl
eksploatacji, w przypadku taboru lotniczego,
kolejowego i wodnego proces ten bedzie
dtuzszy niz w przypadku samochodéw
osobowych i ciezarowych. Ciekawg alternatywe
w stosunku do modelu ,jedno gospodarstwo
domowe - jeden samochéd”, zwlaszcza

w przypadku mieszkarncdéw miast, mogtyby
stanowi¢ systemy wspdlnego korzystania

z pojazdow. Mogtyby one réwniez przyspieszy¢
proces wymiany taboru. Wspoélne korzystanie
z samochodu oznacza réowniez oszczednosci
dla uzytkownika, biorgc pod uwage, ze koszty
zwigzane z posiadaniem auta (zakup,
utrzymanie, ubezpieczenie itp.) bytyby
dzielone na catg grupe uzytkujacych je oséb.
Dzieki temu mogtaby takze zmniejszyc sie
liczba samochodéw parkujgcych w miastach.
Niegdysiejszy symbol statusu spotecznego

- wiasny samochdd - powinien przestac by¢
postrzegany w taki sposob.

Wyzsze opodatkowanie
bardziej emisyjnych rodzajéw
transportu?

Kolejnym bodzcem, ktéry moze przekonac
uzytkownika do bardziej ekologicznego
transporty, jest cena. Opodatkowanie

rodzajéw transportu generujacych wieksza
ilo$¢ zanieczyszczenh sprawia, ze staja sie one
drozsze, co moze doprowadzi¢ do ograniczenia
popytu. Odwrotny mechanizm w przypadku
czystszych wariantéw - obnizka opodatkowania
- moze przekonac wiekszg liczbe uzytkownikow
do czystszego transportu. Ponad potowa
Europejczykéw uwaza, ze nizsze ceny i lepszy
transport publiczny to optymalne sposoby

na poprawe warunkow przemieszczania sie

w miescie.

W poréwnaniu z innymi rodzajami transportu,
paliwo dla potrzeb transportu drogowego juz
teraz jest wysoko opodatkowane w catej UE.
Rézne rodzaje paliw drogowych sg jednak
opodatkowane wedtug réznych stawek, co

ma wptyw na sktad taboru. Na przyktad nizsze
opodatkowanie i inne zachety dotyczgce

oleju napedowego w wielu panstwach UE
spowodowaty znaczny wzrost sprzedazy
pojazdéw z silnikiem Diesla. Cho¢ pojazdy
napedzane olejem napedowym mogty sprzyjac
zmniejszeniu emisji gazéw cieplarnianych, ich
posrednia promocja i rosngca popularno$¢
przyczyniajg sie do zanieczyszczania powietrza
w Europie.

W sektorze transportu powszechnym
zjawiskiem sg subwencje i ulgi podatkowe.
Niektore z nich propaguija bardziej
ekologiczne warianty, takie jak komunikacja
publiczna, natomiast inne - takie jak
preferencyjne warunki opodatkowania
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samochodéw firmowych lub zwolnienie

od opodatkowania paliwa wykorzystywanego
w miedzynarodowym transporcie lotniczym

lub wodnym - zwiekszaja skale uzytkowania
samochodéw lub zuzycie paliw kopalnych.
Réwniez w tym przypadku skutki ogélne
moga by¢ znaczne. Na przyktad w Niemczech,
ktore sg najwiekszym europejskim rynkiem
motoryzacyjnym, ok. 64% wszystkich nowych
samochodoéw zarejestrowanych w 2014 r. byto
samochodami stuzbowymi.

Duze zainteresowanie samochodami
elektrycznymi w Holandii i Norwegii wigze sie
Scisle z szeregiem zachet, ktére oferowane

sg potencjalnym nabywcom. W przypadku
zniesienia takich zachet konsumenci mogg
jednak szybko powrdci¢ do samochodéw

z silnikiem spalinowym. W Holandii z dniem

1 stycznia 2016 r. weszty w zycie zmienione
przepisy podatkowe dotyczace samochodéw
hybrydowych zasilanych pragdem sieciowym

i hybrydowych. Spowodowato to ogromny

i blyskawiczny spadek sprzedazy samochodow
elektrycznych®. Podobne reakcje konsumenckie
odnotowano w innych krajach, m.in. w Danii.

Niech uzytkownik ptaci
za infrastrukture

Naliczanie optat za korzystanie

z infrastruktury to kolejne skuteczne
narzedzie do ksztattowania cen transportu,
a tym samym popytu na niego. Optaty

za infrastrukture drogowa pobierane sg

w Europie w réznej formie. Myto czesto
ma forme ptatnosci uzaleznionej od liczby
przejechanych kilometréw, natomiast
winiety pozwalajg pojazdowi na korzystanie
z krajowej infrastruktury drogowej przez
okreslony czas.

W 2015 r. stawki réznego rodzaju optat
drogowych dla pojazdéw ciezarowych

i autobuséw obowigzywaty w 27 pahstwach
cztonkowskich EOG. Pobieranie optat
drogowych od uzytkownikéw kierujacych
takimi pojazdami przewiduje unijna
dyrektywa w sprawie eurowiniet. Wtadze
regionalne i krajowe moga dodatkowo
usprawni¢ pobor opfat za infrastrukture
poprzez przejscie z systemu winiet na system
opfat elektronicznych. Bardziej powszechny
i usystematyzowany system uczciwych

i skutecznych optat pobieranych na zasadzie
~uzytkownik/zanieczyszczajgcy ptaci”
skieruje uwage uzytkownikéw na bardziej
zréwnowazone rodzaje transportu.

Organom sektora publicznego przypada
réwniez w udziale kluczowa rola

w zapewnianiu tgcznosci pomiedzy réznymi
systemami transportu (np. mozliwosci
przesiadki z pociggu do samolotu) i ich
interoperacyjnosci (np. braku koniecznosci
zakupu osobnych biletéw), a takze spéjnosci
sygnatéw cenowych. Dzieki posiadanym
uprawnieniom regulacyjnym i finansowym
organy publiczne umozliwiajg takze
ksztattowanie przysztego systemu mobilnosci.
Mogg one np. zadbac o to, by w ramach
wszystkich planéw infrastrukturalnych
uwzgledniane byly aspekty dekarbonizacji

i adaptacji do zmian klimatu. Organy
sektora publicznego moga rowniez
umozliwia¢ wspétprace pomiedzy réznymi
zainteresowanymi stronami, wspomagajac
wymiane know-how i innowacyjnych
pomystow, a takze pomagajgc operatorom
w przygotowaniu sie na skutki zmian
klimatu i radzeniu sobie z takimi skutkami.
Wieksza interoperacyjnos¢ europejskich
linii kolejowych mogtaby réwniez pozwoli¢
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na transport wiekszej ilosci tadunkow
bardziej przyjaznymi dla Srodowiska
rodzajami transportu.

Transport jest sektorem o ztozonym
charakterze, obejmujgcym wielu réznych
interesariuszy z sektora publicznego

i prywatnego, takich jak dostawcy ré6znego
rodzaju infrastruktury i ustug, producenci
samochodoéw, organy regulacyjne i wreszcie
- uzytkownicy. Wiele zainteresowanych stron
ma jedynie czeSciowy obraz catego systemu.
Transport wymaga réwniez wielu drogich

i dtugofalowych inwestycji w infrastrukture,
tabor lotniczy, kolejowy i samochodowy
oraz innego rodzaju sprzet transportowy.
Duza cze$¢ takich naktadéw realizowana jest
ze Srodkéw publicznych.

Dekarbonizacja sektora transportu bedzie
miata wptyw na wszystkich Europejczykow

i na catg gospodarke. Unijny sektor
energetyczny bedzie musiat przystosowac
sie do zmian popytu. Na przyktad wzrost
wykorzystania pojazdéw elektrycznych
spowoduje dodatkowy popyt na energie
elektryczna. Ponadto oczekuje sie,

ze dekarbonizacja sektora transportu
wptynie na sektor rafineryjny, a jednocze$nie
otworzy nowe mozliwosci w zakresie

paliw alternatywnych. Moze ona réwniez
zwiekszy¢ konkurencyjnos¢ Europy,
umozliwiajac europejskim producentom
tworzenie i eksportowanie zaawansowanych
technologii transportowych.

Inteligentna i innowacyjna
mobilnos¢

Popyt na mobilnos¢ wynika czesciowo ze stylu
zycia i nawykow. Wraz ze wzrostem poziomu
dochoddw rosnie liczba Europejczykéw
wyjezdzajgcych do réznych krajéw Swiata

w celach zarobkowych i rekreacyjnych. Podréze
lotnicze, ktore zaledwie pot wieku temu byty
niezapomnianym doznaniem dla nielicznych,
staly sie codziennoscig. To samo dotyczy
posiadania na wtasnos¢ samochodu, nawet jesli
w konsekwencji prywatne auto przez wiekszos¢
czasu eksploatacji de facto nie jest uzytkowane.
Modele konsumpcji zmieniajg sie nieustannie

i beda sie zmienia¢ nadal. Na skutek zmian
klimatu w ofercie turystycznej mogg znalez¢

sie nowe regiony wypoczynkowe, np. Arktyka.
Mozemy jednak wybierac¢ ekologiczniej.

Innowacyjne rozwigzania mogg stanowi¢
faktyczne wyzwanie dla niektérych

z powyzszych modeli konsumpcji. Innowacje
obejmuija nie tylko projekty silnikow

i efektywnos¢ energetyczng, ale takze nowe
modele dziatalnosci biznesowej i wiasnosci.
W Swiecie, w ktérym dominuja wyjazdy
zorganizowane, firmy moga wykorzystac
mozliwosci alternatywnej ekoturystyki,
organizujgc np. rowerowe rajdy po Europie
z noclegami pod namiotem.

Dla os6b dojezdzajacych do pracy

i podrézujgcych samochodem w celach
rekreacyjnych bardziej przekonujacym
bodzcem do korzystania z roweru moze by¢
sie¢ Sciezek rowerowych. Niektore panstwa
UE juz teraz wprowadzajg sieci rowerowe

0 zasiegu wykraczajagcym poza centra miast.
W Niemczech otwarty zostat niedawno
pierwszy odcinek przysztej 100-kilometrowej

Lautostrady” rowerowej, ktéra potaczy

10 miast i 4 uniwersytety w Zagtebiu Ruhry.
Ma ona by¢ catkowicie wytaczona z ruchu
innych pojazdéw i bedzie przebiegac gtownie
po zaadaptowanym torowisku dawne;j linii
kolejowej. Wedtug niektorych szacunkow
rowerostrada po ukonczeniu odcigzy

ruch drogowy w regionie nawet o 50 tys.
samochodoéw dziennie®.

Innowacje moga réwniez utatwi¢ usprawnienie
logistyki towarowej i transportu drogowego
na poziomie ogdlnym. Poniewaz wiele
samochodéw ciezarowych odbywa podréz
powrotng bez petnego fadunku, usprawnienie
logistyki operacyjnej mogtoby ograniczy¢
liczbe ,,pustych przebiegdéw”, a w konsekwenciji
réowniez liczbe ciezaréwek na drodze.

Przez Europe przejechata niedawno flota
samojezdnych samochododw ciezarowych,
pokonujgc dystans 2 tys. km. Na swojg kolej
mogg juz czeka¢ samojezdne samochody
osobowe. Oczekuje sig, ze dzieki regulacji
predkosci zmniejszg one zuzycie paliwa.
Moga one réwniez wyjs¢ na przeciw potrzebie
mobilnosci niektdrych grup spotecznych,
takich jak dzieci i osoby starsze. W celu
przeciwdziatania wypadkom drogowym

oraz ograniczenia zuzycia paliwa i zatorow
komunikacyjnych mogtyby powsta¢
inteligentne systemy transportu.

Inteligentna mobilno$¢ moze taczy¢ rézne
rodzaje i warianty transportu (komunikacja
publiczna, wspblne korzystanie z samochodu,
ustugi wynajmu aut, takséwki i system
rowerowy) w celu zaspokajania potrzeb

w zakresie mobilnosci, przy wykorzystaniu
technologii informacyjnej, aplikacji

i inteligentnych systemoéw fakturowania.

Dziatalno$¢ innowacyjna i badawcza

z pewnoscig moze by¢ jednym z czynnikéw
napedzajgcych transformacje w kierunku
bardziej inteligentnej i czystszej mobilnosci.
Co zatem powinnismy wyprdébowac w dalszej
kolejnosci - pojazdy trojkotowe z napedem
stonecznym, zagle i panele stoneczne

na statkach, czy moze drony udzielajgce
pierwszej pomocy?
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